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Ein Österreicher 
in den USA: 
Me 109 G-14 
aus Wolfgang 
Falchs Werkstatt 
Foto »The National 
WWilMuseum« 


So ein Schlawiener. Nach jahrelanger Ge- 
heimniskrämerei nun der Paukenschlag: Die 
Me-109-Familie hat Nachwuchs bekommen, 
eine Messerschmitt Me 109 G-14. Ihr Vater: 
Wolfgang Falch. Sie, liebe Leser, kennen ihn 
von seiner Kolumne in FLUGZEUG CLAS- 
SIC. Einen Namen gemacht hat sich der Pu- 
blizist und Pilot durch spektakuläre Flug- 
zeugbergungen. Nun hat er durch eine 
Spitzenrestaurierung, durchgefiihrt im Stil- 
len und unter Aus- 
schluss der Offent- 
lichkeit, fiir Furore 
gesorgt. Eine Sensa- 
tion in der europäi- 
schen Warbird-Sze- 
ne. Und eine, die zu 
kaufen war. Zuge- 
griffen hat ein ame- 
rikanisches Muse- 
um, nachdem sich 
in Europa keines 
fiir den Erwerb entscheiden konnte. 

Jetzt steht die Me 109 G-14 im »National 
WW-II-Museum« in New Orleans und mimt 
den »bösen« Luftwaffen-Fighter (siehe Seite 
18). Die Flecken auf ihrem Fell gleichen bis 
auf den letzten Tupfer ihrem historischen 
Original vom JG 300, von dem sie auch den 
spitzbübischen Kosenamen »Schlawiener« 
hat. Nur fliegen, das wird sie vermutlich nie 
wieder. Besucher, die das Brummen PS-star- 
ker Reihenmotoren hören, sollten mal den 
Himmel über den Museumshallen absuchen. 
Dort könnte ein weiteres spektakuläres Res- 
taurierungsprojekt herumturnen ... 


Ihr Markus Wunderlich 


Г 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Spiel mit den 
Elementen: 
Nachdem diese 
P-51B »Old 
Crow« über 50 
Jahre auf dem 
Grund eines 
Sees lag, fliegt 
sie jetzt wieder 
Foto Michael O'Leary 


... Eine waschechte Mustang P-51B »Old 
Crow«. Auf den ersten Blick nicht ganz un- 
gewöhnlich: Schließlich handelt es sich bei 
ihr nicht um die erste »alte Krähe« mit dem 
charakteristischen rot-gelben Schnabel; eine 
Markierung, die auf Flieger-Ass Bud Ander- 
son zurückgeht. Das Einzigartige: Wie Phö- 
nix aus der Asche entstieg diese Wunder- 
Krähe den Fluten, nachdem Sie mehr als 50 
Jahre unter Wasser auf Tauchstation gegan- 
gen war. Nach der Restaurierung erstrahlt 
das Wrack nun in neuem Glanz und flugfä- 
hig. Auch wenn es kompromisslos erscheint, 
dass die Mustang mit Autopilot und mo- 
dernster Avionik ausgestattet ist: So lange 
diese »Flughilfen« dazu beitragen, dass die 
Mustang abheben kann, ist das in Ordnung. 
Denn Warbirds gehören nun mal in den 
Himmel — ganz egal, ob sie in Deutschland, 
in Österreich oder den USA stationiert sind. 

Ihr Aurel Butz 


‚Aurel Butz 
Volontär 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


In Europa wurde sie restauriert, nun wird sie in den USA ausgestellt: 
Sind Sie traurig, dass eine Me 109 aus Österreich nicht in Deutschland landete? 


Ja, das ist nationales Luftfahrterbe. 
Hier ware mehr deutsches Engagement gefragt 


Nein, wir sollten uns eher um wirkliche Raritäten wie eine 
Junkers Ju 87 bemühen ШШЕН 25 % 
Nein, wir haben genug »109« in Europa, ГЕ 
ich gönne es den Amerikanern. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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18 In Osterreich top restauriert, nun in 
den USA zu bestaunen: Me 109 G-14 


Wuchtbrumme Whirlwind: Doch die unzuverläs- ep 
sigen Motoren verhinderten größere Höhenflüge 30 
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Ein »Schlawiener« in New Orleans ...... 18 Überholte Erstausstattung .................. 54 
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Maschine ist noch original, der Rest wurde nach- Deutschen Luftwaffe, Mitte der 1930er-Jahre als 
gebaut. Was steckt hinter dem Jäger-Replikat mit hoffnungslos veraltet galt und ein Fall für die 
dem Kosenamen »Schlawiener«? Schädlingsbekämpfung wurde. 
KLASSIKER COCKPITS IM DETAIL 
Luftschiffhallen Heinkel HE 9 
Der graue Gigant von Santa Cruz ........ 26 Aufklärer, Schulflugzeug und Jager ...... 44 
Monster-Architektur: Vor 77 Jahren fuhren Luftschiffe Der Rekordmeister: 1929 war ы К 
von Deutschland bis nach Südamerika. Noch heute die Heinkel HE 9 in den Diszi- 
steht eine mächtige Luftschiffhalle bei Rio de Janeiro plinen Nutzlast und Geschwin- 
= eine der letzten ihrer Art. digkeit eine der Besten. 
Minuspunkte gab's in Sachen 
Spritzwasserbildung beim 
» KLASSIKER Soe. Start und die hohe Landege- 
Westland Whirlwind schwindigkeit. Ein Blick ins 
Windhosen und Wanderfalken .............. 30 Cockpit des Eindeckers. 
Empfindlich reagierende Motoren machten aus der 
Westland Whirlwind eher einen Sturm im Wasserglas. PERSONEN 
SE Pabst von Ohain 
Vor zehn Jahren starb der Jet-Pionier .48 


Потівгро 29 Einen Brüller im wahrsten Wort 

Kurzstarter mit Schwenkpropellern .....34 Sinne landete Hans-Joachim 
р Warum »steil nach Pabst von Ohain: Nach nur an- 
— oben« noch lange derthalb Jahren Arbeit präsen- 
nicht erfolgreich ist tierte er der Welt das erste Ой- 
™ und die technisch sentriebwerk. Eine fauchende, 
innovative Do 29 heulende und pfeifende Bestie, 
1 letztlich doch im oder kurz: Rückstoßmotor. 


VERANSTALTUNG 
Flying Legends Airshow 
Spektakel 
in Duxford .............. 


Really fantastisch: 
Kolbenmotoraction 
pur garantierte 
glanzende Augen 


> KLASSIKER 
P-51 Mustang 
Die Rückkehr der alten Krähe ............... 


Über 50 Jahre befand sich eine Mustang auf Tauchstati- 
оп in einem See in Florida, jetzt tritt sie in der 
Lackierung der »Old Crow« das Erbe einer Legende an. 


SIMULATOR 

Mosquito 

Virtuelles Holzwunder ........................ 
Jede Menge Holz vor dem Han- 
gar: Wir verraten, ob das Add-on 
für den Flightsimulator X genau- 
so hölzern daherkommt wie 
einst die Mosquito-Jäger ... 


GESCHENKE-SPECIAL 
Weihnachtsfreuden für Luftfahrtenthusiasten 
Shoppen und schenken 
mit FLUGZEUG CLASSIC 


Was schenkt man nur den Lieben, was sich selbst? Die 
FLUGZEUG CLASSIC-Redaktion war schon Einkaufen und 
präsentiert Ihnen Weihnachtsgeschenke für Luftfahrt-Fans. 
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26 Dickschiff parkt ein: Die LZ »Hindenburg« bei ihrem Ab- 
stecher nach Rio. Die gigantische Halle steht heute noch 


38 Erster echter Bomber der neuen Luftwaffe: Dornier Do 23 
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> Titelthema 


LINKS OBEN 

In Birczak wird 
auch eine Ju 
88 G-2 fiir das 
Deutsche Tech- 
nik-Museum 
Berlin 
restauriert 
Fotos B. Larsen 


LINKS 

Der Rumpf der 
D-1 ist bereit 
für den Innen- 
OBEN Die unter großem Zeitaufwand wiederhergestellte Wanne der D-1 ausbau 


JUNKERS JU 88 D-1 
Erhebliche Verzögerung 


Neue Fotos aus der Werkstatt Karl р e e ” ә 
Birczaks їп Hereg, Ungarn, zeigen 
die fast fertig gestellte Wanne der 
Junkers Ju 88 D-1, Werknr. 1203, 
4N+EH der 1.(F)22, die Karl 
Birczak für das Norwegische Luft- 
fahrtmuseum in Bodg hergerichtet 
hat. Die Kielwanne ist auch der 
Grund für die erhebliche Verzöge- 
rung bei der Rückführung der Ma- 
schine nach Norwegen. Der Aufklä- 
rer, der am 17. Februar 1943 
über Norwegen verloren gegangen 
war, ist entgegen der Meldung in 
FLUGZEUG CLASSIC 1/08, Seite 
6, immer noch in Ungarn. Die Res- 
taurierung der Unterseite der 
Ju 88-Aufklärerversion stellte eine 
große Herausforderung für das 
Team dar, doch die investierte Zeit 
und Arbeit haben sich gelohnt. Bei 
Redaktionsschluss Ende Oktober 
sollte der komplette Rumpf in Nor- 
wegen eingetroffen sein. 

Richard Chapman 


RECHTS Der hintere Teil 
der Wanne, in den ein MG 
eingebaut werden konnte 


HORTEN IX V3 


Flugfahiges 
GroBmodell 


Das »German Horten Team« 
mit Horst Günther von der 
DGLR Braunschweig und 
dem Konstrukteur und Mo- 
dellbauer Lothar Aschauer 
steckt in der Endphase des 
Baus eines Großmodells 
des Nurflüglers Horten IX 
ҮЗ der Brüder Walter und 
Reimar Horten. Das Nurflü- 
gelmodell entsteht im MaB- 
stab 1:4 (Spannweite 4,20 
m) und wird von zwei Jetcat-Turbi- 
nen P80 mit je 80 Newton Schub 
angetrieben. Die ersten Entwürfe 
für den möglichst originalgetreuen 
Nachbau gehen auf das Jahr 2002 
zurück, 2003 bot die DGLR BG 
Braunschweig ihre Mithilfe an. So 
kam es zur Gründung des German 
Horten Teams, 

Die Berechnung der Auftriebsvertei- 
lung übernahm der Nurflügel-Spe- 
zialist Alfons Gabsch. Seit den ers- 
ten Entwürfen 2002 sind mehr als 
zwei Drittel der über 1000 notwen- 
digen Arbeitsstunden absolviert. 
Der Erstflug ist in etwa einem Jahr 
vorgesehen. Die Konstruktions- 
zeichnungen erstellte Lothar 
Aschauer an einem Rechner. Nach- 
dem das Urmodell fertiggestellt 
war, folgte der Formenbau mit La- 
minierkeramik. Die Flügel entstan- 


DOUGI 


den in klassischer Holzbauweise mit 
CNC-gelaserten Rippen und sind mit 
Balsaholz beplankt. Für erhöhte 
Festigkeit sorgt zudem eine Lage 
Glasgewebe. 


Das Fahrwerk 
Zu den Leckerbissen der Konstruk- 
tion gehört das weitgehend original- 
getreue, lenkbare Bugfahrwerk, 
dessen Teile in der Lehrwerkstatt in 
Braunschweig angefertigt wurden. 
Das Einzieh-Fahrwerk ist zusätzlich 
mit einer pneumatischen Niveau-Re- 
gulierung ausgestattet, was die Ver- 
änderung des Anstellwinkels bei 
Start und Landung erlaubt und 
eventuelles »Hüpfen« bei der Lan- 
dung vermeidet. Weitere Infos unter 
www. braunschweig.dglr.de. 

Helmut Trunz 


Gedenken an Market Garden 


Jedes Jahr wird die Erinnerung an 
die als Operation Market Garden 
bekannten verlustreichen Luft- 
landeoperationen der Alliierten in 
den Niederlanden Ende 1944 ge- 
pflegt. So fanden auch dieses. 
Jahr am 20. September in einer 
der damaligen Absetzzonen, Gin- 
kelse Heide, Abspriinge aus der 
C-47A, N473DC und Hercules der 
Royal Air Force und der US Air 
Force statt. Begleitet wurde die 
Dakota über der Absetzzone von 
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einer B-25 Mitchell der Royal Nether- 
lands Air Force Historical Flight als 
Kameraflugzeug. Die C-47 trägt die 
Markierungen der »Drag-'em-oot« 
(Hol sie raus), einer C-47A der 87th 
Troop Carrier Squadron, 9th AF (sie- 
he FLUGZEUG CLASSIC 2/08, Seite 
9), die schon an den D-Day-Lande- 
operationen beteiligt war. Sie hat 
auch an der Operation Market Gar- 
den teilgenommen, damals aller- 
dings als RAF Dakota MK, TS422. 
Ben Ullings 


OBEN RECHTS 
Maßstab 1:4, 
angetrieben 
durch Turbi- 
nen: Jetzt 
kann der Erst- 
flug kommen! 


OBEN LINKS 
Mittels moder- 
ner Computer- 
technik ent- 
stand die 
Struktur des 
Modells 


RECHTS Glanz- 
stück des Hor- 
tennachbaus: 
das Fahrwerk 
Fotos Helmut Trunz 


Der Market-Garden-Veteran, die C-47A »Drag-'em-oot« bei der 


Gedenkveranstaltungen mit Abspriingen iiber Ginkelse Heide 
Foto Aviation Photos International 


т einen wichtigen Teil der 

Geschichte der Harvard- 

Schulflugzeuge im Dienste 
der Königlich Niederländischen Luft- 
waffe (RNLAF) wieder aufleben zu 
lassen, hat die North American Noor- 
duyn AT-16ND Harvard IIB, PH-TBR, 
die Farben erhalten, die die Harvard 
B-182 der in Deelen vom Ende der 
1950er Jahre an stationierten Base 
Photo Flight (Basis Fotovlucht) trug. 


in dem sie eine Harvard B-182 der Base Photo Flight in Deelen darstellt 


Diese Einheit erledigte eine Vielzahl 
fotografischer Aufgaben, wobei die 
Kameras entweder im Bauch der 
Maschine montiert waren oder von 
dem hinten sitzenden Fotografen in 
der Hand gehalten wurden. Die 
Buchstaben in der Zulassung des 
Flugzeugs wurden zu Ehren von 


Jack Thüring, Leo van den Broek 
und des inzwischen verstorbenen 
бег Roos gewählt, die sich vom 
ersten Tag an mit der Maschine be- 
schäftigt hatten und insbesondere 
an der ersten Phase der Restaurie- 
rung beteiligt waren. Davor hatte 
sie noch ihr ehemaliges RAF-Kenn- 


мага in neuen Farben 


Die niederländische Harvard IIB, PH-TBR, mit ihrem neuen Farbschema aus den späten 1950er-Jahren, 


Foto Aviation Photos International 


zeichen und einen nicht-authenti- 
schen Wüsten-Tarnanstrich getra- 
gen. Das neue Farbschema wurde 
im Anschluss an eine umfangreiche 
Uberholung angebracht, die die 
Flugfähigkeit der Maschine noch für 
viele Jahre sicherstellen wird. 

Ben Ullings 


SA. 321 SUPER FRELON 


Ein schwerer amphibischer Transport-Hubschrauber vom Typ SA. 321 »Su- 
per Frelon« steht seit kurzem beim privaten Flugzeugsammler Claude Tour- 
niaire in Orange. Die Maschine wurde bei Eurocopter, dem Nachfolger von 
Sud-Aviation, abgeholt. Seit 36 Jahren steht der Helikopter SA. 321 »Super 
Frelon« bei der Aéronavale im Dienst, von einst 24 Exemplaren sind es heu- 
te noch sechs. Sie sollen erst 2011 ausgemustert werden. 99 Stück wur- 
den insgesamt gebaut, exportiert wurde der Heli nach Israel (12), in den 
Irak (10), nach Südafrika (16) und China (16). Der Erstflug war im Dezem- 
ber 1962. Mit ihren drei Turboméca Turmo-Turbinen mit je 1570 PS er- 
reichte die maximal 13 Tonnen schwere Maschine eine Reisegeschwindig- 


Keine kleine Nummer unter den Helikoptern: SA. 321 in Orange 


8 


keit von 248 km/h. Der Rotordurchmesser beträgt 18,90 m. Die Super 
Frelon konnten auch mit der erfolgreichen Antischiffsrakete AM 39 Exocet 
bestückt werden, die Maschine wurde auch zur U-Boot-Bekämpfung einge- 
setzt. Heute verrichten die restlichen Super Freton vorwiegend SAR-Dienst ` 
in Frankreich. Im Laufe ihrer Dienstzeit bekam der Hubschrauber eine Ra- 
darnase, damit erhöhte sich interessanterweise die Geschwindigkeit etwas. 
Ein ziviles Exemplar mit modifizierten Rumpf wurde kurz von Olympic Air- 
ways für den Inselverkehr eingesetzt, diese Maschine steht heute in einem 
Museum in England. Ein Exemplar wurde ebenfalls für kurze Zeit in Norwe- 
Sen bei Bergen Air Transport (BAT) eingesetzt. Pierre Schmitt 


Foto Pierre Schmitt 


und 
39-1945 


utsche Raketen- 
rahlflugzeuge 19 


— 


ME e e EnS 
Die ehemalige C-130 E/H der 335 Squadron nach dem Transport 
über das Rollfeld an ihren neuen Platz in Gardermoen 


LOCKHEED C-130 HERCULES 


»Thor« kommt ins Museum 


| steht jetzt als Exponat im Militär- 


Das norwegische Luftwaffenmuseum in Gardermoen bei Oslo hat seine 
Sammlung um eine C-130 Hercules der Königlich Norwegischen Luftwaffe 
(RNOAF) erweitert. Die Hercules Nr. 953 kam im Jahr 1968 zur RNOAF und 
wurde von der E-Version zur E/H-Version umgerüstet (das »H« kennzeichnet 
modifizierte Tragflächen). Die Maschine gehörte früher zur 335 Squadron in 
Gardermoen, die ihr den passenden alten Namen »Thor« der nordischen 
Gottheit gab. Um den Riesen in die Halle des Museums zu bringen, mussten 
das Seitenleitwerk und die vier Rolls Royce Turboprop-Triebwerke AE2100 
D3 abgebaut werden, die jedoch in Kürze wieder montiert werden. Da die 
Triebwerke noch über Restlaufzeit verfügen, könnte allerdings auch ein Satz 
älterer Triebwerke eingebaut werden. Text/Foto Guttorm Fjeldstad 
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JETZT AM KIOSK 


Hightech der 
Luftwaffe in 
einem Heft! 


Das neue FLUGZEUG CLASSIC SPECIAL ist da: »Deutsche Rakten- und 
Strahlflugzeuge 1939 – 1945«! Vom ersten Strahiflugzeug der Welt, der 
He 178, die am 27. August 1939 erstmals abhob und damit eine neue Ara 
in der Geschichte der Fliegerei einleitete, über die berühmte Me 262 und 
den Raketenjäger Me 163 bis hin zum vierstrahligen Bomber Ju 287 und 
der futuristischen Nurflügel-Konstruktion Ho 229 der Horten-Brüder, zeigt 
das Sonderheft auf 98 Seiten die schwierige und zum Teil überaus rasante 
Entwicklung dieser neuartig angetriebenen Maschinen durch die deutschen 
Flugzeug- und Triebwerksbauer auf. Hier haben Sie alle wichtigen Raketen- 
und Strahlflugzeuge der deutschen Luftwaffe auf einen Blick! 

Sämtliche Texte wurden überarbeitet und teilweise mit neuen oder auch 
zusätzlichen Fotos versehen. Die meisten der rund 75 Zeichnungen sind 
ebenfalls neu und bringen jede Menge Farbe in das Heft. 

Um eine komplette Übersicht zu erreichen, haben wir uns entschlossen, 
auch Typen aufzunehmen, die bisher noch nicht in der FLUGZEUG CLAS- 
SIC-Typenreihe veröffentlicht wurden. Eine kurze Übersicht der Tarn- und 
Markierungsschemen ergänzt diese Sonderausgabe, die für 9,90 € jetzt 
überall erhältlich ist! 


Über 
=> 


und Fotos 


FOUGA MAGISTER 


Die Dutch Historic Jet Association 
kann wieder Fouga fliegen. Im 
September 2007 verlor die DHJA 
bei einem Landeunfall auf dem Ma- 
rinefliegerstützpunkt De Kooy im 
Nordwesten Hollands ihre Magister 
F-GSHG. Obwohl die Schäden nur 
gering waren, erwies sich eine In- 
standsetzung als zu kostspielig. 
So wurde die Maschine zur stati- 
schen Ausstellung restauriert und 


luftfahrtmuseum in Soesterberg. 
Als Ersatz holte man die Reserve- 
maschine der DHJA mit der Zulas- 
sung F-GLHF aus dem Lager und 
brachte sie wieder zum Fliegen. 
Die ganz in Rot gehaltene Fouga 
Magister hat inzwischenfeine An- 
zahl Flüge erfolgreich absolviert. 
Text/Foto Roger Soupart 


Raus aus dem Lager, ab in die Luft: die nun wieder fliegende Fouga 
Magister F-GLHF der Dutch Historic Jet Association 


NEWS 


nm 


POLTRINGEN 


Ungewöhnlicher Nachbau des Fieseler Storch mit Sternmotor 


Das Fluggelände Poltringen liegt 
landschaftlich reizvoll zwischen 
Tübingen und Herrenberg am Fuße 
des Naturparks Schönbuch und ist 
eigentlich immer einen Besuch 
wert. Das fanden wohl auch zahlrei- 
che Luftfahrtbegeisterte, die am 6. 
und 7. September bei den Ammer- 
bucher Fliegern auf dem Sonderlan- 
deplatz Poltringen ein gelungenes 
Fliegerfest besuchten. Ein Nachbau 
des bekannten Fieseler Storch de- 
monstrierte dem Publikum seine le- 


YAK 12 


gendare Kurzstart- und Kurzlandefa- 
higkeit. Ein besonderes Highlight 
war der gekonnte Kunstflug mit ei- 
ner Yak 3U. Aber auch Passagier- 
flüge mit der Antonow-2 und Hub- 
schrauber-Rundfliige kamen beim 
Publikum gut an. Der Flugsportver- 
ein Ammerbuch ist ein eingetrage- 
ner Verein mit rund 500 Mitgliedern 
und besteht genau betrachtet aus 
zwei Vereinen: Unterjesingen e.V. 
und Flugsportverein Herrenberg 

e.V. Sabine Rita Winkle 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
Taten und Worte 
( 


light auf dem Pariser Autosalon vor 100 Jahren: Flu; 
ort im Dezember 1908 die wich- 
isammengefasst in einer Sonderschau zu bewun- 
die Franzosen: Esnault-Pelterie, Farman, Dela 
Í grange, Bleriot und Levavasseur. Einziger Ausländer: Wright. Den 
hen des Verbandes der Autoindustrie, sich auch die aufkeimen- 
‚ widerstand man erfolgreich. 
s und ihre »aufgeblasenen« Коп. 
ten {die Luft. und Ballonschiffer) Regeln für den einheitlichen 
Sprachgebrauch zu’finden. Ob nun typisch deutsch oder nicht: in die- 
sem Punkt war man ihnen hierzulande weit voraus. Während їп Frank 
reich trotz babylonisctiern Fachsprachgewirrs die fliegerischen Rekor 


de im Herbst 1908:nür so purzelten (auch: wenn es meistens Wright 
Fwar, der ae errang); hatte тап in Deutschland weit blickend das Be 
і griffswirrwarr geordnet und sich am 6. Dezember auf eine’einheitli- 


{ che Deutsche Aeronautische- Terminologie geeinigt. Natürlich gab es 
f auch'hald das passende Buch dazu. Es hieß:-Luftfahrerdeutsch..Re 
{ korde-kamen:.dann später. -Text Wolfgang-Miihlhaucr/Fotos DEHLA 


Luftfahrer- 

deutsch, 
7. Auflage 
Erste Flugzeugschau der Welt, Paris 1908 


{ 
| 
{ 
| 
t 
| 
{ 
Ip 
I 
| 
H 
{ 
( 
t 
H 
| 


Einzigartig - in Frankreich 


Im September vergangenen Jah- 
res erhielt der französische 
Sammler Thierry Paris in Mont- 
lucon seine neueste Erwerbung, 
eine Yak 12, die einzige in Frank- 
reich. Bei diesem »Mädchen für al- 
les« handelt es sich allerdings um 
eine PZL-101A »Gawron« (Vogel), 
die in Polen gebaute Version des 
russischen Originals. Diese spe- 
zielle »Gawron«, No. 107231, 
wurde 1968 hergestellt und von 
dem französischen Sammler Lau- 
rent Lecomte in Györ, Ungarn, in 
flugfähigen Zustand restauriert, 
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wo sie zuvor beheimatet war und 
die Zulassung HA-SBE getragen 
hatte. Von der PZL-101A waren 
zwischen 1956 und 1968 rund 
325 Exemplare in Polen produ- 
ziert worden, die in einigen ost- 
europäischen Ländern als Sprüh- 
flugzeug, Sanitätsflugzeug, 
Schleppflugzeug und (mit abge- 
bauter rechter Tür) zur Fallschirm- 
springerausbildung eingesetzt 
wurden. Die neue französische 
Zulassung der Maschine lautet 
F-AZYL. 

Eric Janssonne 


ës 


4 
PERCIVAL PROCTOR МК. 111 


А 


SN PN ek) 
Die arg mitgenommene, doch noch komplette Proctor Mk.III, wie 
sie im Oktober 2007 in einer Scheune in Schweden entdeckt wurde 


Foto М. Biddulph via E. Janssonne, 


Nach 57 Jahren in Schweden ist 
die Percival Proctor Mk.lll, L2791/ 
GAREN, am 2. Dezember 2007 in 
die Immingham Docks in England 
zurückgekehrt. Der Percival-Enthu- 
siast Mike Biddulph hat dieses sel- 
tene Flugzeug aus einer Scheune 
in Sorunda, 30 Meilen südlich 
Stockholms, gerettet. 

Die Percival Proctor wurde aus 
dem erfolgreichen Vorkriegs-Reise- 
flugzeug Percival Vega Gull ent- 


wickelt und 1940 bei der Royal Air 
Force und Royal Navy in Dienst ge- 
stellt. Wahrend es sich bei der 
Mk.I um ein reines Verbindungs- 
flugzeug handelte, dienten die Ver- 
sionen Mk.II, Ill und IV zur Bordfun- 
kerausbildung. Bei Ende des 
Krieges wurden viele der Maschi- 
nen an zivile Kunden verkauft; die 
letzten Proctor wurden 1955 beim 
Militar ausgemustert. 

Diese ehemalige RAF-Proctor 


Mk, die kurz nach ihrem Eintref- 
fen in Schweden bei einem Ringel- 
pietz in Eslow beschadigt worden 
war, ist die zweite von Mike »be- 
freite« Proctor. Im September ver- 
gangenen Jahres rettete er die 
Proctor V, G-AGTC, aus einem La- 
ger in England, um sie restaurie- 
ren zu lassen. Doch wegen ihres 
ausgezeichneten Zustands wird 
die LZ791 jetzt Vorrang erhalten. 
Eric Janssonne 


FLUGZEUG CLASSIC 


Foto-Wettbewerb 


Der Countdown läuft: 
Noch bis 30. November 
können Sie beim FLUG- 
ZEUG CLASSIC Fotowett- 
bewerb teilnehmen. 
Laden Sie dazu einfach 
Ihr bestes Airshow-Foto 
auf unserer Internetseite 
you.flugzeugclassic.de in 
der Kategorie »Foto- 
Wettbewerb« hoch und 
lassen Sie die anderen 
Community-Nutzer ab- 
stimmen. 

Hochwertige 

Preise winken! 


AIRCRAFT RESTORATION COMPANY 


Ritterschlag 


Die in Duxford ansässige Aircraft 
Restoration Company (ARCo) ist auf 
dem Bereich der Qualitätssicherung 
nach ISO 9001 zertifiziert worden. 
Diese Zertifizierung ist einmalig in 
der Welt der Restaurierung und In- 
standhaltung historischer Luftfahr- 
zeuge und ein Zeichen für die gro- 
Ben Bemühungen und die Fortschrit- 
te, die in dieser Branche erzielt wur- 
den. ARCo ist der weltweit führende 
Restaurierungs- und Instandset- 


betreibt die Firma weitere seltene 
und einmalige Flugzeuge. Hierzu 
verfügt sie über einen Personalbe- 
stand von rund 60 Mitarbeitern und 
ist stolz auf ihr hauseigenes Lehr- 
lingsausbildungskonzept für Tech- 
niker und ihre Pilotenausbildung. 

Die Firma hat Verträge mit Einzel- 
personen und dem Verteidigungsmi- 
nisterium für die Generalüberholung 
von Flugzeugen der Battle of Britain 
Memorial Flight sowie für Modifizie- 


zungsbetrieb für die legendäre Spit- 
fire. Darüber hinaus unterhält und 


rungen von Flugzeugen der Royal 
Navy Historic Flight. Francois Prins 


der zweisitzigen Spitfire steht die Flugwerk Fw 190 A-9/N, die für 


Tom Blair in Amerika hergerichtet wird Foto Francois Prins 
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BREWSTER BUFFALO 


Replikat fiir 
hollandisches 


Die Buffalo bildete das Rückgrat 
der niederlandischen Jagdflieger- 
kräfte im ehemaligen Niederlän- 
disch-Ostindien. Nun hat im Rahmen 
einer Feierstunde im Cradle of Avia- 
tion Museum (CAM), Long Island, 
New York, am 11. Juli 2008 die 
Friends of the Dutch Military Aviati- 
оп Museum Foundation in Soester- 
berg, Niederlande, eine Buffalo er- 
halten. Dieser Flugzeugtyp wurde 
einst von den Niederländern gegen 
die japanische Invasion eingesetzt. 
Keine einzige hat allerdings die 
Kämpfe überlebt, so dass man sich 


RETTET | 


SUPERMARINE SPITFIRE 


mr 


entschied, ein maßstabsgetreues 
Replikat zu bauen. Eine Gruppe 
amerikanischer Freiwilliger im CAM 
übernahm diese Aufgabe, die volle 
vier Jahre in Anspruch nahm. 
Zurzeit wartet die Brewster auf den 
Transport an das Niederländische 
Militärluftfahrtmuseum (MLM) in So- 
esterberg. Das Flugzeug hat den 
Tarnanstrich und die Markierungen 
der Buffalo B-3107 erhalten. Der 
Jager von Fit. Sgt. »Tub« Bruggink 
war am 7. Marz 1942 zusammen 
mit drei weiteren Brewster zu sei- 
nem letzten Einsatz gestartet. Bis 


x 
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Die Brewster Buffalo des MLM mit den Markierungen, die sie bei 


ihrem letzten Einsatz am 7. Marz 1942 trug 


heute gelten sowohl die B-3107 als 
auch deren Pilot als vermisst. Brug- 
gink erhielt für diesen Einsatz post- 
hum den Militaire Willems Orde (die 
höchste niederländische Tapfer- 
keitsauszeichnung während des 


Foto CAM via SVMLM 


Krieges). Die Buffalo ist das erste 
von mehreren Replikaten auf der 
Wunschliste des Museums. Ihr sol- 
len eine Fokker C.X, eine Koolhoven 
FK-51 und eine Curtiss P-6 folgen. 
Roger Soupart 


Die Spitfire Mk LF XVI, TE 330, im Flug über Neuseeland Ende der 


1990er-Jahre 


Eine flugfahige Supermarine Spitfire 
aus dem Jahr 1945 wurde fir den 
Rekordpreis von mehr als drei Millio- 
nen Neuseelandische Dollar ver- 
kauft. Sie war damit der Höhepunkt 
der mit großen Erwartungen ver- 
bundenen ersten von Bonhams & 
Goodman's durchgeführten Auktion 
von Sammler-Kraft- und -Luftfahr- 
zeugen in Nelson, Neuseeland, am 
14. September 2008. Spitfire wer- 
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den nur äußerst selten am freien 
Markt gehandelt, und so war das In- 
teresse bei Sammlern groß. Auktio- 
nator Tim Goodman erteilte'dem er- 
folgreichen Bieter den Zuschlag für 
3,164 Millionen NZD (etwa 1,5 Mil- 
lionen Euro), ein Käufer in Asien, 
der im Auftrag eines großen Muse- 
ums arbeitet, das in China einge- 
richtet werden soll. 

Die Spitfire LFXVI (TE 330) war En- 


Im Jahr 1958 wurde die Spitfire Mk LF XVI, TE 330, der USAF auf 


RAF Odiham als Geschenk übergeben 


de April 1945 in Castle Bromwich 
hergestellt und an RAF Cosford aus- 
geliefert worden. Sie kam zu spät 
für eine aktive Kriegsbeteiligung 
und war an verschiedenen Orten 
stationiert. Eine Zeit lang war sie 
bei der RAF Historic Flight (heute 
Battle of Britain Memorial Flight), 
bevor sie 1958 der USAF gestiftet 
wurde. Als erstes war sie dort im 
Museum of Air Power bei der Aka- 


Fotos Frangois Prins 


demie der Luftwaffe der Vereinigten 
Staaten in Colorado Springs und 
später bis zu ihrem Verkauf im Jahr 
1997 auf der Wright Patterson Air 
Force Base ausgestellt. Ihren Weg 
nach Neuseeland, wo ihre Restau- 
rierung in flugfähigen Zustand be- 
gann, fand die Spitfire über den in 
Hongkong ansässigen Geschäfts- 
mann James Slade. 

Francois Prins 


UNTEN Der gute Erhaltungs- 
zustand der »Schwalbe« legt 
eine konservatorische Lösung 
nahe Fotos Stefan Bartmann 
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MAGDEBURGER »SCHWALBE« 


Restaurieren oder 
Konservieren? 


In deutschen Museen finden sich 
lediglich zwei originale Eindecker 
aus dem Schaffen des groBen Mo- 
torflugpioniers Hans Grade: in 
Dresden und München. Zumeist 
wird auf die so genannte »Lanz- 
Preis«-Maschine verwiesen, die 
seit 1917 das Deutsche Museum 
präsentieren kann. Allerdings ent- 
spricht dieses bedeutende Stück 
nach etlichen Reparaturen und Er- 
ganzungen nicht mehr dem Zu- 
stand des Pionierjahres 1909. 

Viel weniger bekannt ist das Exem- 
plar einer Grade-«Schwalbe« im 
Kulturhistorischen Museum in Mag- 
deburg. Es gehört zu der etwas 
handlicheren Variante des populä- 
ren Vorgängers »Libelle« von 
1909. Der Typ »Schwalbe« ist er- 
kennbar an den parallel geführten 
Rumpfrohren aus Stahl, dem nach 


oben vergrößerten Seitenleitwerk 
und der geänderten Flügelgeome- 
trie. Die Magdeburger »Schwalbe« 
entstand sehr wahrscheinlich 
1937 als Nachbau für die aufwen- 
dige Terra-Filmproduktion »Ziel in 
den Wolken« von Wolfgang Lieben- 
einer, der Hans Grade zum Nach- 
bau zweier seiner damaligen Flug- 
geräte überreden konnte. 

Der Film-Nachbau besticht durch 
seine Detailtreue und handwerkliche 
‚Ausführung und dürfte eine authenti- 
sche Reproduktion dieses Typs 
sein. Allerdings fehlt die Triebwerks- 
einheit; derzeit ist ein Grade»Igel«- 
Flugmotor aus den 1930er-Jahren 
provisorisch montiert. Auch das 
Rumpfboot ist verschwunden. 

Der Apparat ist erst kürzlich von 
seinem luftigen Ausstellungsplatz 
unterm Dach herabgelassen wor- 


Haben sich seit 1937 unveran- 
dert gehalten: die weitgehend 
aus Bambus gefertigten 
»Schwalbe«-Flügel 


den. Grades erste Flüge auf dem 
Magdeburger »Cracauer Anger« vor 
100 Jahren werden in mehreren 
Veranstaltungen gefeiert (siehe 
auch Bücher, Seite 47). Zu diesem 
Anlass soll der »Schwalbe«Einde- 
cker »vorzeigbar« aufbereitet wer- 
den... Angesichts des sehr gut er- 
halten gebliebenen Stücks wäre 
eine konservatorische Lösung und 
die weitgehende Bewahrung des 
»Ist-Zustands« gewiss vernünftig 
und vertretbar. Stefan Bartmann 


Robust 


™ Kraftvoll 


Wo man Leistung noch spüren kann 


Pflichtlektüre tür alle 
Traktoristen — 


TRAKTOR CLASSIC 
jetzt alle 2 Monate 
am Kiosk! 


Am Kos 


Zem 


» online blättern und Vorteilspaket sichern 


www.traktorclassic.de 
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Gesucht, gefunden: In FLUGZEUG CLASSIC 
10/08 wollten wir von Ihnen wissen, von 
welchen Seiten die gezeigten drei Bildaus- 
schnitte stammen. Die richtigen Antworten 
lauten: 14, 38 und 20. 

f Wir gratulieren den glücklichen Gewinnern! 


Reinhard Kraus, 
91230 Haapurg 

Ottfried Görke, 
13591 Berlin 


1. bis 3. Preis 
Gerald Koch, 
64720 Michelstadt 
Harry Köhn, 
56759 Laubach 
Rainer Ammann, 
A-6840 Götzis 


10. bis 15. Preis 
Armin Herrmann 
71636 Ludwigsburg 
Burghardt Stüber, 
28217 Bremen 
Hans Schneider, 
35708 Haiger 
Bernd Winkel, 
59821 Arnsberg 
Gerd-Peter Burek 
86899 Landsberg 
Ulrich Sureczek 
57518 Betzdorf 
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WESTFLUG FESTIVAL 


Flugtag Aachen-Merzbrück 


Als sich am späten Sonntagabend die letzten 
Piloten auf dem Heimweg machten, war die 
achte Auflage vom Westflug Festival schon 
Geschichte. Neben den in der Airshow-Szene 
bekannten Highlights wie Ralf Niebergall mit 
Siai Marchetti oder Dieter Gehling mit einer 
Löschdemo seiner PZL Kruk, stellten die 
Gastgeber den Großteil der Oldtimer und 


4. bis 9. Preis 
Rainer Hoestkotte, 
48661 Recklinghausen 
Burkhard Sauerbier, 
99610 Sömmerda 
Christoph Küpper, 
13189 Berlin 


Nikolai Cramer, 
` 46459 Rees 


Flugzeuge zum Flugtag. Neben der Boeing 
Stearman PT 13 D, YAK 18A und Great Lake 
war die T-6 im Solo-Kunstflug als auch in Drei- 
erformation (Kraus/Cremer/Schumacher, sie- 
he Foto) am blauen Himmel über Aachen zu 
bestaunen. Klasse war auch der Dogfight zwi- 
schen einer Baby Lakes und Bücker Best- 
mamn. Jürgen Moll 


BRISTOL FREIGHTER 


Zum Leben erweckt 


N 


"Wa 39)? 


CO! мыт 


А 
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Mai 1953 an die Iberia ausge- 
lieferte Bristol nach Großbri- 
tannien zurück. 
Die ZK-CPT wurde auf die 


Die im Zweijahres-Rhythmus 
stattfindenden Classic Fighters 
Easter Airshow in Omaka, Blen- 
heim, Neuseeland, rückt näher, 
und inzwischen laufen die Vor- 
bereitungen auf Hochtouren, 
damit dort ein Überraschungs- 
‚gast erscheinen kann: eine 
Bristol B.170 Freighter, ZK-CPT, 
»Merchant Courier«. Die Ma- 
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schine wird seit 1990 von den 
»Freunden der Bristol« als stati- 
sches Exponat unterhalten. Nun 
ist geplant, den schlafenden 
Riesen wieder zum Leben zu er- 
wecken. Er soll mit eigener Mo- 
torkraft das Flugfeld in Omaka 
entlang rollen. Am 13. Juni wur- 
de zum ersten Mal nach 20 
Jahren der linke Motor angelas- 


sen, zwei Tage später liefen bei- 
de Motoren. Inzwischen ist die 
alte Dame auch gerollt. Die ZK- 
СРТ, Bau-Nr. 13126, wurde ur- 
sprünglich für die spanische 
Fluggesellschaft »Iberia« gebaut 
und als G-AMRR zugelassen, 
bevor sie zur EC-WHI und spä- 
ter zur EC-AHI wurde. Am 28. 
Januar 1965 kam die am 2. 


nSafe Air« zugelassen und flog 
nach Neuseeland, wo sie nach 
85 Flugstunden am 22. Mai 
1966 in Woodbourne eintraf. 
Ihre restliche Karriere ver- 
brachte die Bristol mit Aufträ- 
gen von Rail Air, der Post und 
NAC/Air NZ, bis sie schließlich 
im Juni 1986 außer Dienst ge- 
stellt wurde. Dave McDonald 
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Luftbrückendenkmal 
für Besucher geöffnet 


Das Luftbrückendenkmal am Frankfurter Flughafen ist ab sofort täglich 
von 8 bis 17 Uhr für Besucher zugänglich. Seit Jahresbeginn hatte die 
Fraport AG gemeinsam mit der Lufthansa Technik AG und mit Unterstüt- 
zung der U.S. Air Force an der Sanierung des Denkmals und der Neu- 
gestaltung des Ausstellungsgeländes gearbeitet. Nun hat die Anlage ein 
komplett »neues Gesicht« bekommen. 

Das Frankfurter Luftbriickendenkmal ist ein Duplikat zu dem 1951 
am Platz der Luftbrücke errichteten Monument, unmittelbar vor dem 
Flughafen Tempelhof in Berlin. Das Frankfurter Denkmal wurde 1985 
auf Initiative eines deutsch-amerikanischen Luftbrückenvereins, der 
dafür 900000 Mark gesammelt hatte, aufgestellt. Im Rundsockel sind 
die Namen der Opfer eingraviert. Sabine Rita Winkle 


FOCKE-WI 


Das bereits 2005 in Bremen als Mu- 
seum eröffnete Strömungslabor 
des Luftfahrtpioniers Henrich Focke 
kann jetzt nach weiteren Restaurie- 
rungsarbeiten sogar wieder für ak- 
tuelle Forschungsprojekte genutzt 
werden. Sponsoren ermöglichten 
es, dass bereits im Sommer ver- 
gangenen Jahres ein neuer Rotor 
{йг das Windkanalgeblase angefer- 
tigt werden konnte. In diesem Jahr 
wurden nun weitere Arbeiten abge- 
schlossen, die notwendig waren, 
um die Anlage wieder als For- 
schungsstatte fiir aerodynamische 


KA 


Der Rotor des Windkanals. In 


Untersuchungen zu verwenden. 
Der Windkanal war von Professor 
Focke speziell für Messungen im 
Niedergeschwindigkeitsbereich 
entwickelt worden und kann stufen- 
los mit Strömungsgeschwindigkei- 
ten bis 16 Meter pro Sekunde be- 
trieben werden. Das Team des 
Focke-Windkanals ist aber weiterhin 
auf Spenden zum Unterhalt des 
Windkanals angewiesen, da die Ein- 
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diesem Bereich waren die Schä- 
den so stark, dass der Windka- 
nal komplett erneuert werden 

musste. Dies ist noch der Origi- 
nalrotor, der nun ausgetauscht 
werden musste Sabine Rita Winkle 


nahmen aus dem Museumsbetrieb 
nicht alle Kosten decken können 
Weitere Infos unter www.Focke- 
Windkanal.de Sabine Rita Winkle 


Kalender 2009 
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Die »49« von Western Airlines 


Am 1. Mai 2008 konnte das Pla- 
nes of Fame Air Museum Grand 
Canyon auf dem Flughafen Valle 
in Arizona seine Sammlung um ei- 
nen weiteren Airliner erweitern. 
Die Sammlung in Grand Canyon, 
einer Abteilung des in Chino, Kali- 
fornien, ansässigen Planes of Fa- 
me Air Museum umfasst zur Zeit 
mehr als 30 Warbirds und histori- 
sche Luftfahrzeuge. 

Die als »The 49er« bekannte Con- 
vair 240-1, Ser. Nr. 47, war die 
erste von Western Airlines geflo- 
gene Convair 240. Ausgeliefert 
an Western Airlines wurde die Ma- 
schine am 4. Oktober 1948 mit 
der Zulassung N8408H und blieb 
bis zu ihrem Verkauf an Air Korea 
1961 bei Western im Einsatz. 
Anschließend ging die Convair an 
Japan Domestic Airlines, wurde 
1967 von Southwest Airlines ge- 
least, kehrte jedoch 1968 nach 


Die Convair 240-1, Ser. Nr. 47, auf dem Weg ins Planes of Fame Air Museum Grand Canyon. Der un- 


ter dem Namen »The 49er« bekannte Airliner war die erste Convair 240 der Western Airlines-Flotte 


Japan zurück. Schließlich erwarb 
Texas Instruments 1971 die Con- 
vair, wo sie mit der Zulassung 
N240HH für Versuche eingesetzt 
war, bevor sie 1982 dem Planes of 
Fame Air Museum gestiftet wurde. 
Nach jahrelanger Ausstellung im 
Freien versetzte ein Team unter Lei- 


DOUGLAS C-133A CARGOMASTER 


Die Letzte ihrer Art 


Am 20. August 2008 ging ein 

Stück Luftfahrtgeschichte zu Ende, 
als die letzte noch fliegende Dou- 
glas C-133A Cargomaster (USAF 
Ser. Nr. 56-1999/N199AB) mit heu- 
lenden Triebwerken іп den Landean- 
flug auf Travis AFB im Norden Kali- 
forniens ging. Die Maschine war auf 
dem internationalen Flughafen 
Anchorage, Alaska, ihrem Heimat- 
platz seit 30 Jahren, zu ihrem letz- 
ten Flug gestartet. Halter des Flug- 
zeugs war Maurice Carlsons 
Cargomaster Corporation, die mit 
dem Riesentransporter große und 
sperrige Lasten beförderte. Der Lei- 
ter des Travis Air Museum, Terry Ju- 
ran, hatte monatelang daran gear- 
beitet, die C-133 fürs Museum zu 
bekommen. Zahlreiche C-133 wur- 
den von Travis aus eingesetzt. Die 
ursprünglich für den Transport von 
Mittelstrecken- und Interkontinental- 
raketen (IRBM/ICBM) vorgesehene 
С-133 wurde auch im Vietnamkrieg 
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tung von John Maloney die Convair 
erneut in flugfähigen Zustand, und 
nach einigen zusätzlichen Arbeiten 
durch Jeff Whitesell und seine Crew 
von Airliners of America wurde sie 
mit Jeff am Steuer von Chino in 
Kalifornien nach Valle in Arizona 
überführt. 


Die C-133A im Anflug auf Travis AFB 


eingesetzt. Mehrere mysteriöse Un- 
fälle hatten zur Folge, dass die Nut- 
zungsdauer der C-133 auf 19000 
Flugstunden begrenzt wurde; die 


letzte Maschine wurde 1971 ausge- 


mustert. Terry Juran ist momentan 
damit beschäftigt, das Museums 
bzu verlegen, und die C-133 mit ei- 


In Valle wird die Convair neben 
der »Bataan«, der Lockheed 
C-121A Constellation des Muse- 
ums und der Martin 404 Skyliner 
ausgestellt, die Whitesell vor kur- 
zem dem Planes of Fame Air 
Museum gestiftet hat. 

Text und Foto Frank Mormillo 


nem neuen historischen Anstrich 
soll das Herzstück der neuen 
Sammlung bilden. 

Text und Foto Michael O'Leary 
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Israelische Cubs in Antwerpen 


Nicht weniger als fünf Piper Super 
Cub, die früher der israelischen 
Luftwaffe (IAF) gehört hatten, sind 
aus Israel nach Belgien gekom- 
men. Sie werden von Raymond's 
‚Aircraft Restoration auf dem Flug- 
hafen Antwerpen restauriert. Eine 
davon ist bereits fertig und wurde 
mit ihrem attraktiven neuen An- 
strich ganz in gelb nach Midden 
Zeeland in den Niederlanden geflo- 
gen. Die verbliebenen vier Maschi- 
nen tragen noch immer ihre IAF- 
Farben und -Markierungen, ebenso 
wie ihre Kenn-Nummern 103, 122, 
133 und 134. Für den Modellbauer 


interessant dürften die etwas un- 
sauber angebrachten Hoheitsab- 
zeichen, die Davidsterne auf 
Rumpf und Tragflächen, sein. 

Text und Foto Roger Soupart 


CURTISS H-1 »AMERICA« 


Ат 13. und 14. September 2008 fand auf dem Keuka-See, New | 
York, der erste öffentliche Auftritt und Start eines Replikats des Flug- | 
bootes Curtiss H-1 »America« statt. Der Flug war die Krönung einer 

mehr als dreijährigen Arbeit (die ursprüngliche America wurde in nur | 


vier Monaten gebaut) von Freiwilligen der Restaurierungswerkstatt 


des Glenn Н. Curtiss Museums. Ausgangsbasis für das Replikat, das 


an die großartige Leistung von Glenn H. Curtiss erinnern soll, bildete 
ein riesiger Fichten-Stamm. Nach anfänglichen Problemen mit den 
beiden 90 PS starken OX-5-Motoren wurden diese durch leistungsfahi- 
gere, originale Curtiss OX-6-Motoren ersetzt. Der Pilot der »America«, 
Jim Poel, zeigte sich begeistert von den Flugeigenschaften - nicht 
nur ein Tribut an Curtiss, sondern auch an die hervorragenden Leis- 
tungen des Teams aus dem Glenn H. Curtiss Museum. Das Flugboot 


wird künftig auf Wasserflugzeugtreffen zu sehen sein. 


Dave McDonald 


Das Replikat des Flugbootes Curtiss H-1 »America« beim Start 
am 13. September 2008 auf dem Keuka-See, New York 
Foto Dave McDonald 
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BOEING 747 
Jumbo-Herberge 


Ausgedient: Im August 2008 wurde die ehemalige 
Transjet Boeing 747-212B (SE-RBH, Bau-Nr. 21316) an 
ihr endgültiges Domizil neben dem SAS Radisson Hotel 
auf dem Flughafen Arlanda nördlich Stockholms ge- 
bracht. Keine spektakuläre Aktion, würde man meinen. 
Doch inzwischen haben die Arbeiten begonnen, die 
747 in eine Herberge mit dem treffenden Namen »Jum- 
bo-Hostel« umzuwandeln. Die 747-Herberge soll im De- 
zember 2008 eröffnen, 85 Betten in etwa 25 Räumen 
enthalten und preisgünstiger sein als die meisten Ho- 


OBEN Piper tels. Die Räume liegen überwiegend auf dem unteren 
Super Cub Deck; Duschen sind im Korridor. Das obere Deck wird 
Nr. 134 der einige luxuridsere Suiten mit Dusche enthalten; das 
israelischen Cockpit soll zur Hochzeits-Suite werden. Ein Саїё an 
Luftwaffe Bord sorgt fürs Frühstück. Text und Foto Jan Forsgren 
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Bf 109 G-14 


EIN 


Ob man im tiefen Süden der 
USA etwas mit dem Kosena- 
men »Schlawiener« anfangen 
kann, der unübersehbar auf 
der Motorhaube einer Bf 109 
G-14 prangt? Dort, im National 
WW-II-Museum, hat das cha- 
raktervolle Repro-Stück erst vor 
kurzem eine Heimat gefunden 


ШЕШ: den Großteil des leidlich inte- 
| [ ressierten US-Publikums gilt 

Шш Ae Me 109« (das Kürzel Bf ge- 
d horcht der alten RLM-Anwei- 

H sung fiir alle 109-Baureihen) 
wohl bis heute als der schöne, aggressive 
»Nazi-Fighter«, der den alliierten Verbän- 
den damals so zu schaffen machte. Die 
G-14, die im D-Day-Jahr 1944 herauskam, 
zählt zu den letzten Serienversionen des 
weltberühmten Jägers, über den irgend- 
wie schon alles gesagt oder geschrieben zu 
sein scheint. 


Einsteigen, anschnallen, loslegen: Die 
blitzblanke »Rote 3« lädt zu allerlei 
Gedankenspielen ein Fotos Wolfgang Falch 


URI 
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»Schlawiener« – das bedeutet etwa Schelm 
oder Schlitzohr und ist nicht wirklich böse 
gemeint. Rund ein Drittel Originalsubstanz 
istin dieses Projekt geflossen. Einst flog die 
echte G-14 im JG 300, das in Mitteldeutsch- 
land, in der Gegend von Berlin und Magde- 
burg, unterwegs war. In den amerikani- 
schen Südstaat kam die »neue« Bf 109 erst 
in diesem Herbst per Überseecontainer. 
Sie stammt aus der Werkstatt des Öster- 
reichers Wolfgang Falch, Luftfahrt-Ar- 
chäologe sowie professioneller Warbird- 
Restaurator mit eigener Firma (siehe 


Kasten 5.21) zwecks Auffindung und Ber- 
gung der weltweit begehrten Relikte. Seit 
eineinhalb Jahren ist er mit seiner Kolum- 
ne in FLUGZEUG CLASSIC vertreten. Da- 
rin gewährt er bisweilen Einblick in seine 
Tagesarbeit - und somit in eigene, manch- 
mal leidvolle Restaurierungs-Erfahrung. 
Wieviel Schlitzohrigkeit war nötig, um 
den »Schlawiener« (korrekt: Schlawiner) 
entstehen zu lassen? Am Anfang stand ei- 
ne Art Bausatz aus winzigen Teilen und 
gewichtigen Komponenten. Die eigentli- 
che Bauzeit betrug lediglich zwei Jahre, 


Heute präsentiert sich der »Schlawiener« 
in martialischer Umgebung – etwa neben 
einem US-Landungsboot, das am D-Day 
eingesetzt wurde. Obwohl die Luftwaffe 
just an diesem Datum bekanntlich nicht 
zur Stelle war ... 
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Bf 109 G-14 


Noch wartet die Originalfelge auf ihre 
Bereifung aus russischer Produktion 


was vergleichsweise wenig ist. Doch da- 
vor lagen mehrere Jahre Vorbereitung, al- 
so das mühsame Zusammentragen von 
originalem oder wenigstens originalge- 
treuem Material – vom Schalter bis zur au- 
thentisch nachgefertigten Zelle. Auch ein 
Stapel Pläne musste gesucht und gesichtet 
werden. Gekauft wurde übers Internet 


und von Privat; eine gängige Praxis. 


»Sandgestrahlte« Geschichte 


Startschuss für die heiße Bauphase gab ei- 
ne vollständige und gut erhaltene G-14- 


Schnappschuss а 
рейт Jagdgeschw‘ 
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es echten »®с! 
ader JG 300 


Unter der grundierten Motorhaube steckt viel Ori; 


des Triebwerks DB 605D 


Motorverkleidung, die Falchs Firma »San- 
dy Air Corp.« (SAC) von einem befreun- 
deten Sammler erwerben konnte. Dieses 
selten gewordene Formteil gehGrte einst 
zu einer Maschine des JG 54. Der Vorbesit- 
zer hatte eine Zeitlang durchaus seine 
Freude an dem Fund — bis er die absolut 
authentische Cowling säubern lassen 
wollte und in sandgestrahltem Zustand 
zurückbekam... 

Falch hatte dagegen gute Verwendung 
für das historisch jetzt leichtgewichtigere 
Stück. Ein Großteil von dem, was hinter 


g diese Bf 109 


i x Einst flo 
hiawieners«: Ein: Е No Lorant/Chapman 


inalsubstanz, nämlich das Gehäuse 


dem Brandspant an seiner Bf 109 hängt, 
hat die SAC (die mehr mit Bergen als mit 
Bauen beschäftigt ist) auswärts fertigen 
lassen. Und so kommen Rumpf, Tragflä- 
chen und das Holz-Leitwerk aus der 
Werkstatt eines bekannten Namens in der 
deutschen Warbird-Szene: Holger Bullaus 
Köln. 

Gemeinsam mit Bernd Binczyk (der die 
He 162 »Nervenklau« von Jens Große- 
Kampmann möglich gemacht hatte, siehe 
FLUGZE! CLASSIC 11/07) entstanden 
Drittel des »Schlawieners« in 
mühsamer Handarbeit, bei der etwa die 
Spanten über Holzformen gebördelt wur- 
den. Automatisieren lässt sich hier nichts. 
Voll beplankt und grundiert wurde das 
Bestellte abgeliefert. 

Und weil von vornherein die Messer- 
schmitt fürs Static Display bestimmt war, 
gab es keinen Behördenkram zwecks 
künftiger Luftverkehrszulassung; die SAC 
in Zirl,Tirol, verfügt nicht über den Status 
eines luftfahrttechnischen Betriebes (LTB). 
Dort hat man das G-14-»Puzzle« zusam- 
mengefügt, ergänzt und vollendet. Man 
erledigte die komplette Cockpitausstat- 
tung und füllte das Panel mit Original-In- 
strumenten. 

Ebenfalls aus SAC-Beständen stammt 
das Triebwerk, ein DB 605 D, bestehend 
aus Kurbelgehäuse mit Anbauteilen; das 
Innere ist leer. Beim Propeller konnte Falch 
aufeine originale Nabe zurückgreifen. Die 
hölzernen Blätter fräste eine CNC-Maschi- 
ne neu, nachdem ein originales Blatt abge- 
tastet und in ein Computer-Programm 
verwandelt worden war. 


Beinahe Kunsthand- 
werk: das frischge- 
fraste Holzpropeller- 
blatt als dekoratives 
Schaustiick 


Falch verweist mit einigem Stolz darauf, 
dass die verwendeten Originalteile aus- 
schließlich aus der Messerschmitt-Produk- 
tion kommen und keine 109-Lizenzbauten 
aus Spanien oder der CSSR als Ersatzteil- 
spender herhalten mussten. Mit einer Ein- 
schränkung: Der »Schlawiener« steht 
zwar auf eigenen Beinen, aber nicht auf ei- 
genen Reifen, Die wurden in Russland ge- 


Die SANDY AIR CORP. 


1995 hat Wolfgang Falch, Jahrgang 1966, 
die Luftfahrt zu seinem Geschaft gemacht 
und handelt mit Teilen und ganzen Flugzeu- 
gen. Seit 2001 beschaftigt er sich hauptsach- 
lich mit spektakulären Bergungen von allerlei 
historischem Fluggerat — auch aus Gletschern 
oder Alpenseen, wenn es sein muss. Die 
»Sandy Air Corp.« (SAC) hat schon so manch 
Welt aus mehr oder minder trüben 
Gewässern geborgen. 


Ein Highlight war die 72-Meter-Bergung der 
»DOTTIE MAE«, einer P-47 Thunderbolt aus 
dem Traunsee. Es ist das letzte Flugzeug, 
das die USAF im Zweiten Weltkrieg 
abschreiben musste. Kein Wunder, dass die 
derart mit Geschichte überzogene Maschine 
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Mit dieser originalen G-14-Motorhaube 
kam das G-14-Projekt in Fahrt 


Der nagelneue Reprorumpf stammt aus 
der Werkstatt des 109-Profis Holger Bull 


ordert und finden sich auch an der MiG 15. 
Diese Niederdruckreifen mit dem Maß 
660 x 160 wurden auf die alten deutschen 
Felgen gezogen. 


Die Beule... 

Der Bf 109-Stammbau verfügt über sieben 
große Baureihen mit unzähligen Unterva- 
rianten – ein wahrhaft weites Feld. Die 


in den USA restauriert wird, wo sie schon 
jetzt einiges Ansehen genießt. SAC ist für 
solche Extrembergungen entsprechend 
ausgerüstet, bis hin zum Tauchroboter. 


In Zirl/Tirol widmet man sich derzeit der 
Restaurierung einer Bf 109 6-6 und einer 
Fw 190 D-9 zur statischen Ausstellung. 
Eine Nummer bescheidener ist eine Fi 156 D, 
deren gut erhaltener Rumpf unterm Dach 
einer Lagerhalle baumelte und nun der SAC 
‚gehört. Eine flugfähige Restaurierung ist 
möglich. Der Storch-Rumpf steht zum 
Verkauf. In der SAC-Sammlung sind zudem 
weitere Teile vorhanden, die »mit ins Paket« 
kämen... 

sb 


5] Rund еіп Drittel Originalteile 
E (rot eingefärbt) wurden im 
d »Schlawiener« verbaut 


meisten Bf 109-Versionen sind der G-Bau- 
reihe entsprungen, die ab Frühjahr 1942 
und bis Kriegsende produziert wurden. 

In seiner langen Einsatz- und Entwick- 

lungszeit hat der Standardjäger zahlreiche 
Nach- und Umrüstungen erfahren, die sei- ` 
nen Flugeigenschaften nicht immer zu- 
träglich gewesen sein sollen, wie es heißt. 
Da seine Dimensionen aber weitgehend 
unverändert blieben (sieht man von den 
runden Randbögen seit der F-Baureihe 
ab), wurde so manch überragendes Teil 
schlichtweg »abgedeckelt«, was s] 
Baureihen bei der Truppe den hbfälligen 
Spitznamen »Beule« eintrug. Für 109-Fans 
ist das freilich nichts Neues. 
Die G-14, einer vereinfachten G-6 nahe 
verwandt, ist ein hübsches Beispiel für die- 
ses pragmatische, aber effiziente Vorge- 
hen: In ihrer Cowling finden sich zwei 
große Abdeckungen, die Falch gern als 
»Superbeule« bezeichnet. Darunter ver- 
bargen sich die beiden MG 131/20. In die- 
sem Fall ragen lediglich Attrappenläufe 
aus ihren Hutzen. 

Noch ein typisches Markenzeichen der 
G-14: die so genannte Erla-Haube, welche 
die eckige Kassettenhaube mit ihren mi- 
serablen Sicht- und Raumverhältnissen 
ablöste. Und schließlich das Leitwerk in 
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OBEN Ausbaufahig: 
Die Originalinstru- 
mente musste die 
»Sandy Air Corp.« 
selbst beibringen. 
Funktionstüchtig- 
keit war allerdings 
nicht verlangt 
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Holzbauweise mit dem vergrößerten Sei- 
tenruder; die Materialknappheit gegen 
Ende des Krieges erzwang den Rückgriff 
auf Holz. 


Fundgrube: JG 300 

Wie kam es eigentlich zur »Schlawiener«- 
Wiederauferstehung, einer Maschine, die 
es so nur einmal gab — und jetzt wieder 
gibt? Irgendwann stellte sich die SAC die 
Frage nach der künftigen Identität der im 
Aufbau befindlichen Maschine. Nach dem 


Wälzen einschlägiger Bücher und dem 
Sichten ungezählter Fotos entschied man 
sich für die »Rote 3« des JG 300, geflogen 
von Staffelkapitän Lt. Willi Trabert. Die- 
sem Geschwader wurde unter anderem 
ein schwergewichtiges Buch gewidmet, 
verfasst von Jean-Yves Lorant und Richard 
Goyat. 

Dieses Standardwerk (»Jagdgeschwa- 
der 300«) erwies sich rasch als Fundgrube, 
um den »Schlawiener« zu verifizieren. Die 
Tarnlackierung der »neuen« G-14 hielt sich 


SSS 


OBEN LINKS UND 
RECHTS Gut be- 
stiickt: Der Wende- 
horizont und das 
eckige Reflexvisier 
dominieren das 
109-Gerätebrett. 
Mitten ins Cockpit 
ragt der Tunnel der 
Maschinenkanone 
к 108 


RECHTS Zwei Jahre 
Arbeit steckte 
Wolfgang Falchs 
Firma in den Auf- 
bau der G-14. Noch 
während ihrer 
Bauzeit entschied 
man sich fiir eine 
Lackierung als 
»Schlawiener« des 
JG 300 


OBEN UND GANZ OBEN Originalgetreu bis auf den letzten Tupfer: Der Tarnanstrich basiert auf allen verfügbaren Fotos des Originals 


Übergangslösung 


Die Bf 109 G-14 tauchte 
ab Sommer 1944 auf; die 
ersten Maschinen kamen 
an der Invasionsfront in 
Frankreich zum Einsatz. 
Innerhalb der neuen Bau- 
reihe sollten viele Ver- 
besserungen, die im Laufe 
der Zeit für die G-6-Version 
entstanden waren, serien- 
mäßig zum Tragen kom- 
men. Vor allem war der 
Einbau des Höhenopti- 
mierten DB 605 ASM 
vorgesehen. Doch die 
Versorgungs- und Produk- 
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Bei Erla gefertigte Bf 109 6-14 


tionslage machte diese 
Plane teilweise zunichte. 
Anfangs wurde der Bau 
der G-14 einfach Block- 
weise in die auslaufende 
Fertigung der G-6 einge- 
schoben. Viele dieser 
Serienflugzeuge erhielten 
als Triebwerk nur einen DB 
605 AM-Motor mit Flüssig- 
keitseinspritzung MW-50 
zur Leistungssteigerung. 
Da sie sich zunächst so 
gut wie nicht von ihrem 
Vorgangermuster unter- 
schieden, liefen die an- 


Fotos DEHLA 


fanglich bei Erla produ- 
zierten Exemplare schlicht 
als Bf 109 G-6/MW-50 
vom Band. Entgegen der 
ursprünglichen Absichten, 
de eine völlige Verein- 
heitlichung der Produktion 
vorsahen, blieb die Aus- 
stattung der Serienmaschi- 
пеп jedoch ähnlich unter- 
schiedlich wie bei der G6. 
Schließlich durfte die Fer- 
tigungsrate keinesfalls sin- 
ken, weshalb Hersteller 
wie Zulieferer faktisch 
nicht gezwungen waren, 
ihre Produktion aneinander 
anzugleichen. So kamen, 
je nach Werk, unterschied- 
liche Tragflächen, Lauf- 
räder, Seitenruder oder 
Spornräder zum Einbau. 
Obwohl die Baureihe G-14 
lediglich eine Übergangslö- 
sung bis zum Produktions- 
anlauf der leistungs- 


2 we 


Bf 109 6-1 


= = Л 
4 (vorne) der II/JG 52 bei Kriegs: 


ende 


fähigeren G-10 darstellte, 
verließen rund 5500 Ma- 
schinen die Fertigungsstät- 
ten von Erla, Messer- 
schmitt Regensburg und 
WNF. Gut 1000 davon 
waren G-14/AS mit DB 
605 AS, die sich äußerlich 


durch die deutlich ver- 
größerte Motorhaube von 
den anderen Serien- 
maschinen unterschieden. 
Ihre einzelnen Baulose 
waren unregelmäßig in die 
Massenfertigung einge- 
flossen. W. MUHLBAUER 
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Bf 109 G-14 


bis ins Detail peinsam genau an das vorlie- 
gende Bildmaterial. Auch der Schriftzug 
des charmanten Kosenamens wurde kor- 
rekt ausgeführt. (Mehr über das JG 300 
und den »Schlawiener« findet sich unter 
www.jg300.de) Ab jetzt spricht SAC-Chef 
Wolfgang Falch nicht mehr von »einer G- 
14«, sondern von »unserer G-14«. Auf 
~ Grund der unbekannten Werknummer 
weiß man allerdings nur wenig über die- 


ses Exemplar. 


Und warum landet das Stück schließlich 
in Übersee, wo man die Bf 109 nur als 
Beuteflugzeug zu sehen bekommen hat? 
Falchs Ansicht in dieser heiklen Frage ist 
ganz eindeutig: Es ist besser, ein seltenes 
Fluggerät »in einem amerikanischen Mu- 
seum zu wissen, als stolz sagen zu kön- 
nen, dass die Letzte ihrer Art in einem 
deutschen Sumpf verrottet...« Ja, auch 
Bodenfunde stecken im »Schlawiener«- 
Neubau. 


Bekanntlich reicht die Anziehungskraft der 
Bf 109 weit über Deutschland und Europa 
hinaus. Jedes Luftfahrtmuseum, das etwas 
auf sich hält, verweist mit Stolz auf ein 
Exemplar dieses Typs, wenn es denn eines 
hat. Als der »Schlawiener« noch längst 
nicht fertig war, bekam Gordon »Nick« 
Mueller, Präsident des National WW-II- 
Museums, Wind von der Sache. 

Mueller und der damalige Kurator Mar- 
ty Morgan besuchten die SAC-Werkstatt. 


RK: 


Lë 
D 


Mueller meldete Interesse an dem Fl 
zeug an, konnte aber keine verbindliche 
Zusagen machen, denn auch US-Mus: 
müssen bisweilen aufs Geld schauen. Ir- 
gendwie gelang es ihm doch, einen liqui- 
den Sponsor aufzutreiben, der die G-14 für 
New Orleans erwarb und stiftete. Und dort 
steht sie nun neben ihren ebenso famosen 
Gegnern von einst: einer C-47 Skytrain und 
einer Spitfire МК. V. STEFAN BARTMANN 
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The National WW-Il-Museum, New Orleans (www.ddaymuseum.org) 


»The National WW-IHMuseum« in New Orleans 
ist nicht irgendein Museum. Es wurde vom US- 
Kongress zu einer Art Nachlassverwalter 
nationalen Erbes erhoben. Kurz: Es ist ein 
Schrein des Gedenkens der Amerikaner in 
Sachen Zweiter Weltkrieg, ein sehr amerika- 
nisches Museum also, das sich auf den US- 


‚Anteil an dem Konflikt fixiert. Gegründet im 
Jahr 2000, widmete man sich noch ganz dem 
D-Day, der Landung der Alliierten in der 
Normandie. Seitdem ist das Museum kräftig 
‚gewachsen und will das ganze Kriegsge- 
schehen in möglichst vielen Aspekten spiegeln 
= von der Normandie bis in den Pazifik. sb 


VOM RUHRPOTT NACH 


RIO 


Der graue Gigan 
von Santa Cruz 


Karneval, Copacabana und Christo - diese typischen Highlights 
Rio de Janeiros lassen mich im Moment völlig kalt. Was hier, auf 
dem brasilianischen Luftwaffenstützpunkt Santa Cruz, vor mir 
steht, stellt alles andere buchstäblich in den Schatten: Eine der 


weltweit letzten klassischen Luftschiffhallen 


A п дег großen, grauen Fassade wirkt 
das 1,50 m lange Schild gerade mal 

e eine Briefmarke. Auf Kniehöhe 
befestigt, gleich links, neben dem Ein- 
gangstor, sticht es trotzdem sofort ins Au- 
ge: »Konstruktion der Gutehoffnungshüt- 
te AG - Oberhausen — Deutschland«. Der 
Blick bleibt auf der Tafel haften. Vertraute 
Vokablen, mitten in Südamerika. Hier, auf 
dem Fliegerhorst Santa Cruz, steht einer 
der letzten architektonischen Riesen der 
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Zeppelin-Ära. Eine Luftschiffhalle, gebo- 
ren in der »Wiege der Ruhrkohle«. Ge- 
meinsam mit dem Oberleutnant der For- 
ga Aéra Brasileira Gabriel Gaertner betrete 
ich das Innere der Anlage. »Da geht's 
rauf«, sagt er dann und hebt die Hand. 
Mein Blick folgt seinem ausgestreckten 
Zeigefinger, der geradewegs auf eine 
Treppe aus hölzernen Stiegen weist. Sie 
geht hoch, höher und bis ganz hinauf aufs 
Dach. Gaertner ist bereits unterwegs zur 


LZ 129 »Hinden- 
burg« schwebt vor 
der Halle in Santa 
Cruz 
Foto Archiv Forca 
Аёгеа Brasileira 


\ 


Fabrikationsschild der Gutehoffnungshiitte 
neben dem Eingangstor Foto S. Floerke 


‘ 
Treppe, wahrend ich mich umsehe. So viel 
Platz, so viel freie Fläche. Wie muss es aus- 
gesehen haben, als hier die dickbauchigen 
Zeppeline eingehallt wurden? Deutlich zu 
erkennen sind die weißen und gelben 
Fahrbahnmarkierungen auf dem geteer- 
ten Untergrund. Verschwindend klein 
wirken die links und rechts in zwei Rei- 
hen geparkten Embraer P-95 der Patrulha 
Maritima sowie die T-27 Trainer. Nach 36 
Stufen wage ich den ersten Blick nach un- 
ten. Es knarrt und knackt unter meinen 
Füßen. »Tudo bom?« – »Alles in Ord- 
nung?«, fragt mich Oberleutnant Gaertner 
fürsorglich, nachdem er sich kurz umge- 
dreht hat. Ich nicke und versuche, trotz 


OBEN LINKS UND RECHTS Historische Innenansichten der 1936 
fertig gestellten Halle Richtung Siiden und Richtung Norden 


meiner Zweifel, möglichst überzeugend 
zu wirken. Wenn er nicht so berherzt vor 
mir die enge Leiter hinaufklettern würde, 
so hätte ich es bei dieser Aussicht belassen 
und wäre schnell wieder Richtung Erdbo- 
den hinabgestiegen. Wir haben etwa das 
erste Drittel hinter uns gebracht: 20 Meter 
Höhe. Die heiße Luft des Sommers staut 
sich unter den dunklen Panelen. Es ist sti- 
ckig und schwiil. 


Hallen aus Oberhausen 

Die wohl erste Luftschiffhalle der Welt ent- 
stand in Paris – ein ursprünglich von Gus- 
tav Eiffel 1879 entworfener und gebauter 
Ausstellungspavillion. Ihn erwarb die in 
Chalais Meudon ansässige Ballonfabrik 
und nutzte ihn zunächst jahrelang als Pro- 
duktionsstätte für ihre Freiballons, ehe sie 
das Gebäude umbauen ließ. Doch mit dem 
Aufkommen von Motorflugzeugen wur- 
den die Luftschiffe nicht nur in Frankreich 
rasch zweitrangig. Einzig in Deutschland 
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genossen sie Priorität – besonders bei den 
Streitkräften. Schon bald tru; 
Luftschifffahrt vorwiegend m 
Charakter mit zahlreichen gut gehüteten 
Geheimnissen technischer Art. Bei Kriegs- 
beginn 1914 vervielfachten sich aber nicht 
nur hierzulande die Anstrengungen, so 
dass vier Jahre später weltweit mehr als 
150 teils gigantische Luftschiffhallen exis- 
tierten. Allein 87 standen in Deutschland, 
elf weitere auf besetztem oder mit dem 
Kaiserreich verbündeten Terrain. Viele 
davon wurden nach Ende der Feindselig- 
keiten abgerissen oder demontiert und im 
Rahmen von Reparationsforderungen an- 
dernorts wieder aufgestellt. Für insge- 
samt zehn dieser Hallen zeichnete die 
Oberhausener Gutehoffnungshütte AG 
(GHH) verantwortlich. Echte Hallenneu- 
bauten »Made in Germany« gab es nach 
dem Krieg nur mehr vereinzelt zwischen 
1930 bis 1938 im Rahmen des Streckenver- 
kehrs der DELAG (Deutsche Luftschif- 


nenn, 


UNTEN LINKS UND RECHTS Trotz eines relativ intakten äußeren 
Erscheinungsbildes sind große Teile des monumentalen Bau- 
Fotos Rheinisches Industriemuseum werks stark renovierungsbediirftig 


Fotos S. Floerke , 


fahrts-Aktiengesellschaft). Erneut war die 
GHH mit im Boot und hinterließ so Spuren 
rheinisch-westfälischer Schaffenskraft bis 
in den brasilianischen Bundesstaat Rio de 
Janeiro. Hauptbestandteil des Unterneh- 
mens war das erste Eisenwerk der Ruhrre- 
gion, die St.-Antony-Hütte, gegründet 
1758. Heute, 250 Jahre später, feiert Ober- 
hausen ihr Jubiläum, denn mittlerweile ist 
aus dem ältesten Montanbetrieb des Re- 
viers mit MAN der größte Maschinenbau- 
konzern Europas geworden. Eingespannt 
in die Planung der Feierlichkeiten ist auch 
Rudolph Kania, Mitarbeiter am Rheinisch 
Westfälischen Industriemuseum. Obwohl 
er alle Hände voll zu tun hat, nimmt er 
sich trotzdem Zeit für mein Anliegen und 
gewährt mir Einblicke in das Museums- 
Archiv. Er unterstützt mich bei der Suche 
nach Material über den grauen Giganten 
aus Brasilien. Und tatsächlich: Es gibt 
noch originale schwarz-weiß Fotoplatten 
des alten Hangars aus Santa Cruz. 
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| Luftschiffhallen 


Kaum genutzt fiir Luftschiffe 

Drei Jahre lang, bis zum 26. Dezember 
1936, hatten Ingenieure aus Deutschland 
vor Ort die Errichtung der Halle durchge- 
führt, nahmen vorgefertigte Montageteile 
aus Oberhausen für das überdimensionale 
Gebäude in Empfang. Die Einweihung des 
monumentalen Bauwerks fand in Anwe- 
senheit des damaligen brasilianischen Prä- 
sidenten Getúlio Vargas statt — seinerzeit 
übrigens noch offiziell auf dem Flughafen 
»Aeroporto Bartolomeu de Gusmäo«. Fünf 
Jahre später, 1941, wurde er umgewandelt 
in eben den heutigen Luftwaffenstütz- 
punkt Base Аёгеа de Santa Cruz. Wie über- 
all waren auch hier dutzende Männer zum 
Landen und Einhallen der Luftschiffe not- 
wendig. Diese Arbeiter hielten sich stets im 
Umkreis der Landeplätze auf, um sofort 
zur Stelle zu sein, denn das Anleinen der 
riesigen Zeppeline musste schnell gehen 
und präzise. Weil sie von links nach rechts 
rannten, immer in Bewegung waren, die 
Taue und Leinen sponnen und webten, wie 
eine Spinne ihr Netz, gab man ihnen bald 
den Beinamen »Aranhas« – »Spinnen«. 
Nach »Aranhas« würde man jetzt vergeb- 
lich suchen. Mechaniker, Piloten, Fluglot- 
sen und jede Menge Soldaten gehen auf 
dem Gelände ihrer Arbeit nach. Sie alle 
mögen den kapitalen Hangar. Er gehört 
dazu, t das Bild und verleiht dem Ort 
etwas ganz Besonderes, doch einen größe- 
ren Nutzen erfüllt er nicht mehr. Seine ei- 
gentliche Einsatzzeit war nur von kurzer 
Dauer: Im Mai 1937 verließ der letzte Zep- 
pelin Santa Cruz. Dann setzte der verhee- 
rende Brand an Bord der »Hindenburg« 
dem Dienst der Passagierluftschiffe und 
auch des Oberhausener Giganten ein 
plötzliches und jähes Ende. 


LZ 127 vor Anker in Recife de 


Pernambuco Fotos DEHLA 
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Auch ich fühle mich dem Ende nahe, dem 
Ende meiner Kräfte. Nachdem wir eine 
schmale, ansteigende Brücke überquert 
haben, die genauso aussieht, wie eine 
Hiihnerleiter, fehlt noch das letzte Stück: 
Sieben ensprossen bringen uns ins 
Freie, direkt auf den 61 m hohen Kom- 
mandoturm auf dem Dach der Halle. Hier 
oben bläst ein starker, frischer Wind und 
ich lasse mich fesseln von dem endlos 
scheinenden Ausblick. Die Sicht ist frei bis 
zum Ozean, von Sepetiba, im Osten Rio 
de Janeiros, bis zum Rio Guandu. Das ge- 
samte Flugplatzgelände liegt uns zu Fü- 
ßen, die schnurgerade nebeneinander ge- 
parkten Jets sehen aus wie kleine Teile 
eines Strategie-Brettspiels. 


Unter Denkmalschutz 

Inzwischen existiert weltweit noch ein 
Dutzend klassischer Luftschiffhallen. 
Doch außer in Santa Cruz ist nur mehr der 
»Hangar Number One« auf der Naval Air 


Am 29. August 1931 begann die DELAG 
ihren routinemäßigen Personen- und Postbe- 
förderungsdienst nach Südamerika mit dem 
Luftschiff LZ 127 »Graf Zeppelin«. Über Sevilla 
ging es nach Recife de Pernambuco und dann 
weiter nach Rio de Janeiro bei heute sprich- 
wörtlichem Komfort. Insgesamt 49 Fahrten 
wurden bis Ende 1935 erfolgreich absolviert. 
Im Folgejahr kam LZ 129 »Hindenburg« hinzu, 
der siebenmal nach Rio und zurück fuhr, 
während es der »ältere Bruder« auf 13 Fahrten 
brachte. Alle Reisen waren ausgebucht, das 
Geschäft begann sich zu rechnen. Die »Hinden- 
burg« war jedoch nur noch ein weiteres Mal 
nach Südamerika und zurück gefahren, ehe sie 
nach ihrer insgesamt 37. Ozeanüberquerung 
am 6.5.1937 in Lakehurst vollständig verbran- 
nte und zahlreiche Besatzungsmitglieder und 
Passagiere in den Tod riss. »Graf Zeppelin«, 


Bereits seit 1998 gehört der »Graue Gigant von Santa Cruz« zum Weltkulturerbe der 


Foto Forca Аёгеа Brasileira 


Station Lakehurst in den USA zum Natio- 
nal-Denkmal ernannt worden. In Akron, 
Ohio, steht der »Akron Airdock« von 
Goodyear. Ferner gibt es im englischen 
Cardington Hallen, die für die Passagier- 
luftschiffe R-100 und R-101 dienten. In 
Deutschland wurden 1940 beide Frank- 
furter Hallen auf Befehl Hermann Gö- 
rings zerstört, die Zeppeline LZ-127 und 
LZ-130 abgewrackt, ihre Reste recycelt. 
Die Friedrichshafener Anlagen zerstörten 
Bombardements im Zweiten Weltkrieg so 
heftig, dass sie nicht wieder aufgebaut 
wurden. In Italien befindet sich in Sicilia 
der wenig bekannte »Hangar de Augus- 
ta« von 1917. Während ihn leider kaum je- 
mand kennt, ist die 274 m lange, 58 m brei- 
te und 61 m hohe Konstruktion in 
Brasilien weltbekannt. »Kein Wunder«, 
sagt Gabriel Gaertner, »schließlich stehen 
hier die größten Türen der Welt.« Er zeigt 
auf zwei eckige Verstrebungen, die beid- 
seitig das Dach säumen und hinab laufen 


Im Luftschiff nach Südamerika 


Empfang der »Graf Zeppelin« in Rio 1932 


der am 8.5. von seiner dritten Südamerikafahrt 
des Jahres zurückkehrte, wurde bald darauf 
außer Dienst gestellt. Zwar stieg am 
14.9.1938 mit LZ 130 ein neuer Zeppelin auf, 
der aber nie in den Passagierdienst gelangte 
und nach nur 30 Fahrten im August 1939 wie 
zuvor schon LZ 127 in Frankfurt »eingemottet« 
wurde. Im darauf folgenden März wrackte man 
beide Luftschiffe dann in aller Eile ab — auf 
höchsten Befehl. 


Berühmter Torwächter: Die P-47 D »Senta A Pua« 


zum Haupteingang der Halle. »Durch 
diese Rahmen öffnen sich die Türen beid- 
seitig bis ganz ans Ende der Querseite.« 
Sowohl im Süden gibt es einen Eingang, 
den Haupteingang, als auch im Norden. 
Hier sind die Tore etwa nur 20 Meter hoch 
und lassen sich manuell öffnen. Wir stei- 
gen wieder hinab. Sprosse um Sprosse, 
Stufe um Stufe, volle Konzentration. Es 
dauert und geht nicht wesentlich schnel- 
ler als der Aufstieg. Endlich wieder am 
Boden angelangt, bleiben wir'stehen. Ga- 
ertner weist auf die gegenüberliegende 
Seite im Süden des Gebäudes. Die zwei 
riesigen Türen, bei denen Türgriffe wirk- 
lich völlig überflüssig wären, erstrecken 
sich nun in voller Höhe gen Dach. »Eine 
davon wiegt 80 Tonnen. Sie wiederum las- 
sen sich nur mit Hilfe von zwei Motoren 
öffnen«, erklärt der 28-jährige Presseoffi- 
zier, Wir gehen auf die Türen zu. Wenn 
Gaertner sich daneben stellt, wirkt der 
Brasilianer trotz seiner 1,87 Meter wie ein 
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Foto S. Floerke 


OBEN RECHTS Nur 
wenige Male war 
die »Hindenburg« 
zu Gast in Rio de 
Janeiro 

Foto Archiv Força 
Aérea Brasileira 


Heute dient die 
Halle vorwiegend 
der Unterbringung 
von Militärflug- 
zeugen 

Foto S. Floerke 


Lego-Männchen. So wuchtig, so monströs 
ist das gewaltige Bauwerk. 

Trotzig steht das graue Ungetüm nun 
in der Dämmerung. Sein breites Kreuz 
wirft lange schwarze Schatten auf das fla- 
che Flugplatzgelände. Doch es knackt ge- 
waltig. Ein Gewitterschauer peitscht auf 
die gewellten Dachplatten. Das einst so 
stählerne Knochengerüst ist mit den Jah- 
ren morsch geworden. Dem stolzen Ko- 
loss geht nach 75 Jahren so langsam die 
Puste aus. Die stählernen Originalträger 
brauchen dringend eine Generalüberho- 
lung. Der brasilianische Staat hat als Besit- 
zer im vergangenen Jahr ein Fünftel der 
Halle renovieren lassen. Mehr Geld gab 
es nicht. »Das ist wirklich schade, denn 
nicht nur unseren Soldaten auf der Basi 
sondern ganz Brasilien, bedeutet die Hal- 
le sehr viel«, meint Gaertner. »Traurig, 
dass sich ihre Aufgaben derzeit auf die 
Überdachung von Maschinen, Flugzeug- 
teilen und Gartengeräten beschränken.« 


Immerhin, das Gebäude ist seit 1998 als 
nationales, historisches Monument regis- 
triert und auch bei der UNESCO als Welt- 
kulturerbe im Gespräch. Vielleicht kom- 
men also wieder bessere Zeiten für den 
grauen Giganten, damit eine der letzten 
Spuren des antiken Oberhausener Hallen- 
baus nicht verwischt. 
SOLVEIG FLOERKE/ 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Dank an die Forca Аёга Brasileira, insbesonde- 
re Oberleutnant Gaertner, sowie Rudolph Kania 
vom Rheinisch Westfälischen Industriemuseum 
und dem DEHLA-Team für die bereitwillige 
Unterstützung. 


Quellenhinweise 
Proven, John: The German Airship Sheds - A 
Review. Kelkheim, o. Jg. 


Kleinhens, Р. (Hrsg.): Die großen Zeppeline. 
VDI Verlag. 2. Auflage 1996, S. 216ff 
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LAND WHIRLWIND 


Westlands schwerer Jager Whirlwind war innovativ, schnell - und 
zickig. Schuld daran trugen neben dem eigenwilligen Konstrukteur 
und seinen Vorstellungen vor allem unzuverlässige Motoren 


pätestens mit der Enttarnung der 
deutschen Luftwaffe ab Februar 
1935 begann eine neue Ära in 
Europas Militärflugzeugbau. Ähnlich wie 
Frankreich hatte sich auch Großbritannien 
auf altem Lorbeer ausgeruht, weshalb 
Streitkräfte wie Industrie nun rasch reagie- 


ren mussten. Neben massiven Aufrü 
programmen galten die wichtigsten 
en Bemühungen einer deutlich 
verbesserten Leistungsfähigkeit der Flug- 
geräte. Damit verbunden war neben der 
Abkehr vom Doppeldecker auch die allge- 
meine Steigerung der Kampfkraft. 


LINKS Der erste 
Prototyp der Whirl- 
wind, Kennung 
16844, hatte ge- 
genläufige Motoren 
Westland 


LINKS Die L6845 
kam als zweite 
Maschine Ende 
Marz 1939 in die 
Luft Westland 


Der Cannon-Fighter 

In England ging ein spezieller Entw 
lungstrend zum schweren, stark bewa 
neten und leis higen Jagdflug; 

für Tag- und Nachteinsätze - dem Can- 
non-Fighter. Dessen Grundidee und -au 
legung hatte jedoch kaum etwas mit dem 
Zerstörer-Konzept der deutschen Seite ge- 
mein, sondern glich in etwa jenen Überle- 
gungen, die später in den USA zur Loc! 
heed P-38 rten. Das britische 
Ministry erließ im Oktober 1935 die Au 


OBEN Endmontage 
im Werk Yeovil - 
gemeinsam mit dem 
Verbindungsflug- 
zeug Lysander (links 
im Hintergrund) 
Westland 


RECHTS UND UNTEN 
Chefpilot Harold 
Penrose bei Testflü- 
gen mit der Whirl- 
wind Mk.I P7110 
im September 
1941. Sie kam 
kurz darauf zur No 
263 Squadron, wo 
sie am 13. Juli 
1943 durch Unfall 
verloren ging 
Westland 


schreibung F37/35 für einen einsitzigen 
einmotorigen Tag- und Nachtjäger mit 
vier 20 mm Kanonen, der wenigstens 330 
mph (531 km/h) schnell sein sollte. Nach 
kurzer Zeit lockerte man die Bedingungen 
und ließ auch mehrmotorige Konzepte zu. 
Deshalb reichten drei der insgesamt fünf 
Industriebewerber Entwürfe mit zwei 
Triebwerken ein. Darunter Westland mit 
seiner PO. einem eigenwilligen Entwurf 
des jungen, sehr innovativ denkenden 
Konstrukteurs William »Teddy« Petter. 


Geballte Feuerkraft 

Bei der P9 handelte es sich um einen kom- 
pakten Tiefdecker in Ganzmetallbauwei- 
se, der eine Reihe sehr fortschrittlicher 
Merkmale aufwies. Darunter ein T-Leit- 
werk, freitragende Rumpfaußenhaut aus 
einer Magnesiumlegierung und eine gebla- 
sene Kanzelhaube (Bubble Top). Haupt- 
grund für die zweimotorige Auslegung 
der P9 war die Unterbringung ihrer ge- 
samten Bewaffnung im Bug, was nicht nur 
deren Feuerkraft biindelte, sondern auch 
viele Probleme mit dem Rückstoß lösen 
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half. Weitere technische Raffinessen waren 
Kühler in den Tragflächenvorderkanten 
oder eine durchgehende einteilige Fowler- 
Klappe im Mittelfliigel. Beim Bestreben, 
ein absolut auf Speed getrimmtes state-of- 


the-art Flugzeug zu schaffen, schoss der 
damals schon leicht exzentrische Petter al- 
lerdings gelegentlich übers Ziel hinaus. 
Beispielsweise mit einer ausschließlich in- 
tern verlaufenden Abgasanlage, die am 
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Westland Whirlwind 


Cockpit vorbei direkt zwischen den Trag- 
flächentanks hindurchgeführt war. Als ihn 
Chefpilot Harold Penrose auf die damit 
verbundene Explosionsgefahr ansprach, 
antwortete Petter lapidar: »Oh, ein paar Ri- 
siken miisst ihr Piloten schon akzeptieren«. 


Unzuverlässige Motoren 

Für die Р.9 war ein moderner Antrieb un- 
erlässlich und bei ihrer hohen aerodyna- 
mischen Güte kam praktisch nur ein Rei- 
henmotor in Frage. Die Wahl fiel auf den 
Rolls Royce Peregrine (Wanderfalke) mit 
885 PS Leistung. Keine glückliche Ent- 
scheidung, wie sich bald herausstellte, 
denn der Peregrine war noch lange nicht 
serienreif, Er neigte zum Überhitzen und 
war regelrecht zickig in der Handhabung. 
Doch ging man davon aus, dass Rolls 
Royce diese Probleme schon rechtzeitig 
meistern würde, und erteilte Westland im 
Februar 1937 den Bauauftrag über zwei 
Prototypen der Pä (Kennung L6844 und L 
6845). Das ganze Projekt war übrigens top 
secret. Der erfolgreiche Erstflug der L6844 
am 11. Oktober in Boscombe Down, wo- 
hin die Maschine einige Tage zuvor ge- 
bracht worden war, passierte eher unge- 
wollt. Denn Penrose, der Rollversuche 
absolvierte, war kurz davor gewesen, von 
der Bahn abzukommen und hob vor- 
sichtshalber lieber ab. Bei der knapp einen 
Monat später anlaufenden Werkserpro- 
bung in Yeovil kamen zahlreiche Kinder- 
krankheiten zu Tage. Unter anderem gab 
es Leitwerksschwingungen in engen Kur- 
ven, die man aber durch kleinere Modifi- 
kationen in den Griff bekam. Ende De- 
zember unterzog die RAF auf Drängen 
des Air Ministry die L6844 einer kurzen 
Erprobung in Boscombe Down. Die Pilo- 
ten waren durchweg zufrieden, denn die 
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OBEN Enttäuschter 
Optimismus: das 
erste Serienflug- 

zeug, Kennung 

P6966, war erst im 

Mai 1940 startklar 

Westland 


UNTEN Am 
12.2.1941 gelang 
Pit Off K.A.G. 
Graham, No.263 
Squadron, mit der 
P6969 der erste 
Luftsieg einer 
Whirlwind Mk.I 
DEAILA 


Maschine ließ sich gut fliegen und war in 
Bodennähe mit 580 km/h beeindruckend 
schnell. Grund genug fiir das Air Ministry 
trotz der unzuverlässigen Triebwerke 
kurz darauf einen Serienauftrag über 200 
Whirlwind (Windhose), wie die P9 nun 
genannt wurde, abzusegnen. 


Enttäuschter Optimismus 

Anfang 1939 begann die reguläre mi! - 
sche Erprobung der 1.6844; am 29. März 
kam der zweite Prototyp L6845 erstmals in 
die Luft. Neben neu gestalteten hinteren 
Triebwerksverkleidungen hatte er im Ge- 
gensatz zur ersten Maschine keine gegen- 
läufigen Motoren mehr. Anfänglichen Be- 
denken zum Trotz ergaben sich daraus 
keinerlei Unterschiede im Flugverhalten. 
Die erste Serienmaschine wollte Westland 
nach nur neun Monaten ausliefern. Doch 
dieser anfängliche Optimismus verpuffte 
rasch, da der Peregrine war nach wie vor 
nicht völlig einsatzreif war. Dessen Zuver- 


lis Royce Peregrine Wi 


Der Peregrine nutzte zahlreiche Komponenten der 
erfolgreichen Vorgänger Kestrel Mk.V und Mk.XVI 
sowie Teile der ersten Merlin Triebwerke, wie etwa 
den Lader. Letztlich wurden jedoch nur 301 Moto- 
ren produziert und die Entwicklung zugunsten des 
mehr Erfolg versprechenden Merlin aufgegeben, 
‚obwohl man das Triebwerk mit etwas zusätzlichem 
Zeitaufwand sicher zur vollkommenen Serienreife 
gebracht hätte. Zur praktischen Erprobung des 
Peregrine hatte Rolls Royce übrigens seine Heinkel 
Не 706 GADZF (Foto unten) damit ausgerüstet. 


William Petter 


lässigkeit blieb aber nun einmal Grundvo- 
raussetzung zur Produktion der Whirl- 
wind. Hinzu kam am 10. Juni ein Unfall 
mit der 1.6844, bei dem Penrose jedoch 
Schlimmeres vermeiden konnte. Ein Quer- 
ruder hatte sich im Flug infolge einer durch 
Hitze verformten Steuerstange bei vollem 
Ausschlag verklemmt. Schuld daran trug 
die fehlerhafte Isolierung der Abgasanlage. 
Petter war daraufhin recht kleinlaut. Erlag 
ohnehin im Dauerstreit mit dem Air Minis- 
try, das ständig Veränderungen der Aus- 
rüstung verlangte, um die Whirlwind auf 
neuestem Stand zu halten. Am 3. Septem- 
ber traf dann die Hiobsbotschaft ein: der 
Serienauftrag war zurückgenommen. 


Nur 114 Maschinen 

Doch dank der beeindruckenden Leis- 
tungsfähigkeit des Musters kam Anfang 
Dezember doch noch grünes Licht zum 
Bau von 114 Maschinen. Die Produktion 
des Peregrine war nun ausschließlich auf 


Petter (1 1968) 


William Edward 
Willoughby Petter trat 
1931 mit 23 Jahren 
bei Westland ein. Drei 
Jahre später war er 
technischer Direktor 
und unter anderem 
verantwortlich für den 
Entwurf der Lysander. 
Gegen Kriegsende 
wechselte der brillante, 
jedoch zunehmend 
exzentrische Ingenieur 
zu English Electric und 
entwickelte dort ab 
1945 den Strahlbom- 
ber Canberra sowie 
DEHLA den Abfangjäger P.1A, 


die hierfür erforderliche Stückzahl be- 
grenzt und seine weitere Entwicklung zu- 
gunsten des Merlin Triebwerks eingestellt 
worden. Eine entsprechende Umrüstung 
der Maschine - auch auf andere Motoren 
= erschien jedoch wegen ihrer gesamten 
Konstruktion als viel zu aufwändig. Das 
erste Serienflugzeug Whirlwind Mk.I war 
erstam 8. Mai 1940 fertig. Die reguläre In- 
dienststellung des Musters lief im Juni an, 
zunächst bei der No.263 Squadron. Deren 
Piloten, die bis dahin nur einmotorige 
Doppeldecker kannten, hatten unter ande- 
rem viele Probleme bei der Handhabung 
der Motoren, die für ein Jagdflugzeug viel 
zu empfindlich reagierten. Außerdem ließ 
ihre Leistung in Höhen über 15000 Fuß 
rasch nach. Das war zwar nicht ungewöhn- 
lich, doch im Falle des Peregrine existierten 
keine Verbesserungsmöglichkeiten. Für 
den Jagdeinsatz galt die Whirlwind Mk.I 
daher rasch als unbrauchbar. Da die 
schwer bewaffnete Maschine aber in Bo- 


chen Differenzen mit 
der Geschäftsleitung. 
zu Folland Aircraft Ltd. 


aus dem später die 
Lightning entstand. Da 
Petter aber längst 


Verfechter kompakter Dort schuf er, seinen 
und kostengünstiger Vorstellungen gemäß, 
Militärjets war, ginger den erfolgreichen 
1950 nach zahlrei- Strahltrainer Gnat. 
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dennähe schneller als eine Spitfire Mk.I 
flog, war die Tiefangriffsrolle vorpro- 
grammiert. Petter teilte diese seiner An- 
sicht nach einseitige Meinung nicht. Er 
warf dem Militar unter anderem vor, nie 
taktische Konzepte fiir den Cannon- 
Fighter erarbeitet zu haben. Schon des- 
halb hätten die Piloten der No.263 Squa- 
dron bei weitem nicht alles aus der 
Whirlwind herausholen können! 


Whirlibomber 

Lediglich eine weitere Kampfeinheit, die 
N0.137 Squadron, wurde ab Februar 1940 
mit dem Muster ausgerüstet. Ihre ersten 
Kampfeinsätze absolvierte die Whirlwind 
im November 1940 gegen deutsche 
Schnellboote im Ärmelkanal - mit großem 
Erfolg. Es blieb deshalb nur eine Frage der 
Zeit, bis man das Muster auch als Jagd- 
bomber heranzog. Ab September 1942 er- 
hielten die Flugzeuge zusätzliche Bomben- 
schlösser, was ihnen rasch den Spitznamen 
Whirlibomber einbrachte. Sie bewährten 
sich in dieser Form ausgezeichnet, etwa 
zur Bekämpfung von Eisenbahnzügen. Die 


Die Maschinen der No.137 Squadron auf ihrem Feldflugplatz bei Manston 1943 


Aufmunitionieren eines Whirlibomber der 
No.137 Squadron. März 1943 Westland 


Besatzungen hatten mittlerweile gelernt, 
die Maschinen optimal zu handhaben. 
Doch technische Probleme dezimierten 
den Bestand immer mehr, sodass im No- 
vember 1943 die 16 noch verbliebenen 
Whirlwind aus dem Fronteinsatz genom- 
men wurden. Den Krieg überlebte nur ein 
einziges Exemplar, das bis zu seiner Ver- 
schrottung im Mai 1947 als Werksflug- 
zeug diente. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Dank: Der Autor dankt Rick Chapman für seine 
bereitwillige Unterstützung 
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Dornier Do 29 


Te 


DORNIER DO 29 


Steilstart der Do 29 

V1 mit gekippten 

Luftschrauben 
DEHLA via EADS 


Kurzstarter mit Schwenkpropellern 


Die technisch fortschrittliche 
Do 29 sollte eigentlich die 
»Lücke zwischen dem 
Hubschrauber und dem 
Starrflügelflugzeug« 
schließen. Ein ehrgeiziges 
Ziel, das sie nicht erreichte 


it seiner Do 27 war Dornier der 

große Wurf und vor allem ein 

Wiedereinstieg in den industriel- 
len Flugzeugbau nach 1945 gelungen. Das 
robuste Mehrzweckflugzeug mit seinen 
ausgezeichneten Start- und Landeeigen- 
schaften wurde Erstausrüstung der Bun- 
deswehr sowie ein weltweiter Erfolg – 
und in jeder Hinsicht eine solide Grundla- 
ge für weitere Projekte. 


Die Do 29 V2 mit Hartzell-Propellern flog 


erstmals am 4.12.1959. -DEKLA wa 
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Das Ultrakurzstartflugzeug 

Bereits im Sommer 1955 reiften erste 
Überlegungen, die Do 27 zum »Ultrakurz- 
startflugzeug« weiterzuentwickeln. Unter 
der Projektbezeichnung DoP 331 entstan- 
den zunächst Entwürfe für eine vierzehn- 
sitzige Maschine, die aber wieder verwor- 
fen wurden. Der Konstruktionsaufwand 
schien zu hoch. In einer Entwicklungsbe- 
sprechung am 19. Oktober vertrat Profes- 
sor Dornier die Ansicht, lieber die Do 27 
stetig weiterzuentwickeln und so nach- 
haltig am Markt zu etablieren als unkal- 
kulierbar hohe (Entwicklungs-)Risiken 
einzugehen. Dafür war es seiner Meinung 
nach zu früh, weshalb der Ultrakurzstar- 
ter unbedingt auf der Do 27 basieren soll- 
te. Anschließend legte man die generelle 
Auslegung des neuen Flugzeuges fest: 
zwei Motoren in den Tragflächen sowie 
schwenkbare Druckschrauben, angetrie- 
ben über Fernwellen. Offenbar bestand in 


puncto Ultrakurzstarter von Beginn an 
Tuchfühlung mit dem Bundesministeri- 
um für Verteidigung (BMVtdg). Nicht un- 
verständlich, denn Mitte der 1950er-Jahre 
war längst klar geworden, dass die Hoch- 
leistungskampfflugzeuge der nächsten 
Generation noch längere Startbahnen be- 
anspruchen würden. Doch Fliegerhorste 
waren extrem verwundbar - und damit 
auch die Einsatzfähigkeit dort stationier- 
ter Einheiten. Die Erforschung und Förde- 
rung neuer Kurzstarttechnologien stand 
also im ureigenen Interesse des Militärs. 
Dornier wiederum hoffte auf einen ent- 
sprechenden Forschungsauftrag. Bereits 
in der nächsten Entwicklungsbespre- 
chung am 10. Februar 1956 sah man den 
Gedankenaustausch mit dem BMVtdg 
vor, etwa über die Größenauslegung der 
Maschine. Gleichzeitig sollte der Ände- 
rungsaufwand gegenüber der Do 27 er- 
mittelt werden. 


‘ 
Von der DoP 331 zur Do 29 

Knapp zwei Wochen später lagen erste 
Eckdaten fest. Die Maschine, von der man 
zunächst einen Versuchstrager und später 
eine Version für bis zu sechs Personen 
bauen wollte, sollte maximal 1800 kg Ab- 
fluggewicht aufweisen. Als Antrieb wa- 
ren zwei Continental E 185 mit je 205 PS 
vorgesehen. Die Rollstrecke bis zum Ab- 
heben durfte maximal 33 Meter lang sein. 
Generelle Fragestellungen zur Steuerbar- 
keit um die Querachse sowie zur endgül- 
tigen Leitwerksform mussten im Windka- 
nal geklärt werden. Zugehörige Versuche 
liefen im April in der Schweiz. Bis zum 17. 
Mai war die Form der DoP 331 weitge- 


hend definiert. Das Flugzeug selbst woll- 
te man nun nach Méglichkeit gleich als 
einsatzfähiges Muster entwickeln. Gegen- 
über der Do 27 sollten das gesamte Leit- 
werk sowie die Spannweite vergrößert 
werden. Andere wesentliche Änderungen 
betrafen den vorderen Rumpfbereich so- 
wie das Hauptfahrwerk. Als Antrieb wa- 
ren nun zwei Lycoming GO-480-BIA 6 
Motoren vorgesehen, wie sie in der Do 27 
zum Einbau kamen. Am 26. Juli 1956 fiel 
der Entschluss, mit der Konstruktion der 
Maschine, die ab dann Do 29 hieß, zu 
beginnen. Der Entwicklungsauftrag des 
BMVtdg lag noch nicht vor, obwohl die 
von Dornier genannten Entwicklungskos- 
ten dort bereits akzeptiert worden waren. 
Erst im Folgejahr erteilte Bonn diverse Stu- 
dienaufträge an die Luftfahrtindustrie, 
was für Dornier den unter anderem erwar- 
teten Entwicklungsvertrag über drei V- 
Muster der Do 29 bedeutete. Bis Ende Sep- 
tember 1957 war alles unter Dach und 
Fach, die Bauunterlagen konnten erstellt 
werden. Die drei Maschinen sollten binnen 
15 (V1), 17 (V2) und 19 Monaten (V3) fertig 
gestellt werden. Wahrend das erste Flug- 
zeug nur als Versuchträger vorgesehen 
war, blieb Verwendung und Ausrüstung 
der anderen Maschinen zunächst offen. 


Neuartige Antriebsanlage 

Die Do 29 war ein Hochdecker in Metall- 
bauweise, dessen Startmasse schließlich 
2500 kg betrug. Gegenüber der Do 27, von 
der gut 70 Prozent übernommen wurden, 
hatte man unter anderem ein 1,20 m brei- 
tes Mittelstück in die Tragflächen einge- 
setzt, wodurch sich die Spannweite auf 
13,2 m und die Flügelfläche auf 21,4 m? er- 
höhte. Die Unterbringung und Aufhän- 
gung der Motoren erforderte wesentliche 
Umbauten, etwa im Bereich der inneren 
Tragflächentanks. Während der siebentei- 
lige Vorflügel unverändert blieb, waren 


Versuchsflugzeug Do 14 mit Fernwellen- 
antrieb 


Schwenkbare Motorgondeln bei der 
DEHLA Do 26 


DEHLA 


Fernwellen und schwenkbare Motorgondeln 


Für die Konzeption und Realisierung der 
komplizierten Antriebsanlage der Do 29 kam 
Чет Unternehmen ein nicht unerheblicher 
Erfahrungsschatz mit Schwenkeinrichtungen 
und Wellenantriebssystemen aus der 
Vorkriegszeit zugute. So hatte man beispiels- 
weise 1934 das Versuchsflugzeug Do 14 
entwickelt, dessen beide im Rumpf eingebaute 
Motoren auf ein zwischen ihnen liegendes 
Wechselgetriebe wirkten. Damit ließen sich die 
Motordrehzahlen für Start und Flug optimieren, 


denn Verstellluftschrauben waren noch nicht 
verfügbar. Die Kraftübertragung auf den 
starren Propeller über der Tragfläche besorgte 
eine Fernwelle mit Winkelgetrieben. Die Druck- 
schraube des Flugbootes Do 18 wurde eben- 
falls über eine Fernwelle angetrieben. Elek- 
trische Schwenkeinrichtungen kamen dagegen 
beim Flugboot Do 26 zum Einsatz. Zur Vermin- 
derung des Spritzwassereinflusses beim Start 
ließen sich die beiden hinteren Motorengondeln 
um 10 Grad nach oben schwenken. 


OBEN/UNTEN Versuchsflugzeug Dornier Do 29 V1, aufgenommen kurz vor dem Erstflug 


am 21.12.1958 auf dem Werksgelände Oberpfaffenhofen 


DEHLA via EADS 
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DEEG Dornier Do 29 


dung wurde die V2 nicht wieder aufgebaut 


die Doppelspaltklappen vergrößert wor- 
den und an den Schwenkmechanismus 
der Luftschrauben gekoppelt. Die Rumpf- 
struktur entsprach weitgehend der Do 27, 
wobei anstelle des Motorvorbaus ein groß- 
zügig verglastes Rumpfvorderteil getre- 
ten war. Zumindest bei der У1 war dort 
ein Martin Baker Schleudersitz eingebaut. 
Das Hauptfahrwerk wurde vergrößert 
und mit je zwei Stützstreben verstärkt, da- 
mit sollte die Maschine Sinkgeschwindig- 
keiten von bis zu 3,8 m/s verkraften kön- 
nen. 

Wirklich bemerkenswert aber war die 
Antriebsanlage mit dem in seiner Art völ- 
lig neuartigen Propellerwellen-Schwenk- 
system. Trotz bereits vorhandener Erfah- 
rungen, beispielsweise mit den Flugbooten 
Do 14 und Do 26 (siehe Kasten), waren 
langwierige Berechnungen und Versuche 
in den Windkanälen der mittlerweile am 
Programm beteiligten DVL sowie auf 
Prüfständen erforderlich gewesen, ehe die 
Anlage als betriebssicher galt. Um eine 


1962 plante Dornier als »folgerichtige 


« eine Version der Do 28А mit 
Turboméca Astazou Il Turbinen für 
P ische | GE E 
sgangsmuster waren umfangreici 
derungen vorgesehen, darunter deutlich 
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5. A 1962, 8:27 Uhr: Spektakulärer Landeunfall der Do 29 V2. Nach ihrer Bruchlan- 


EADS Corporate Heritage 


symmetrische Umströmung der Steuerflä- 
chen besonders im Abkippgrenzbereich 
zu gewährleisten, drehten sich beide 
Druckschrauben über Zwischengetriebe 
gegenläufig. Über ein weiteres Getriebe 
mit Freilauf waren sie um bis zu 90 Grad 
nach unten schwenkbar. Für die Kraft- 
übertragung zwischen diesem Schwenk- 
und dem Untersetzungsgetriebe des Pro- 
pellers sorgte mehrteilige, zur 
Schwingungsdämpfung von elastischen 
Kupplungen unterbrochene Zwischen- 
welle. Die notwendige Gleichläufigkeit 
beider Luftschrauben wurde über einen 
Führungsregler gesteuert, der konstante 
Drehzahlen sowie gleichsinnige Blattwin- 
kelverstellungen sicherstellte. Um die 
symmetrische Schubverteilung beim Aus- 
fall eines Motors zu garantieren, waren 
beide Triebwerke miteinander über eine 
ebenfalls mit elastischen Kupplungen ver- 
sehene Querwelle an den Schwenkgetrie- 
ben verbunden. Der Schubverlust blieb 
dabei geringer als 40 Prozent. 


eine 


boprop Do 28 С 


kürzere Tragflächen und eine umfangreich 


verglaste Bugsektion, die man von der Do 29 
übernehmen wollte. Verwirklich wurde die 
Maschine aber nur in (eingeschränkter) Attrap- 
penform - mithilfe der nach ihrem Landeunfall 
als schrottreif eingestuften Do 29 V2. 


Die Luftschrauben, angetrieben über Getrie- 
bewellen, konnten um bis zu 90 Grad nach 
unten geschwenkt werden DEHLA via EADS 


Gute Flugeigenschaften, 
wenig Leistung 


Nach Abschluss aller Vorversuche war die 
Do 29 V1 am 21. Dezember 1958 in Ober- 
pfaffenhofen bei München startklar. 
Werkspilot Heinrich Schäfer hob um 14.42 
Uhr zum ersten Mal erfolgreich ab. Die ei- 
gentlichen Flugversuche liefen ab 19. 
März 1959 an, wozu auch die Flugzeug- 
führer Patzer und Scheit herangezogen 
wurden. Nachdem die bisher verwende- 
ten Hartzell-Luftschrauben durch solche 
von Ratier ersetzt worden waren, absol- 
vierte man erste Ziellandungen am 1. Ju- 
ni 1959. Flugtests mit den Schwenkgetrie- 
ben begannen einen Tag später. Ab 10. 
Juni führte Werkspilot Koffmane die Ver- 
suchsflüge mit der V1 nahezu als einziger 
Pilot bis zu deren EE Ende im 
Rahmen einer Vorführung am 2. Dezem- 
ber weiter. Obwohl die Maschine »in allen 
erflogenen Bereichen (...) bemerkenswert 
flugstabil und gut steuerbar« gewesen 
war, blieb ihre Leistungsfähigkeit weit 
hinter den Erwartungen zurück. So be- 
trug die erreichte Höchstgeschwindigkeit 
230 km/h - gut 100 km/h weniger als er- 
rechnet. Als minimale Landegeschwin- 
digkeit hatte man 25 km/h angestrebt, 
doch nur 70 Km/h konnten erreicht wer- 
den. Mit 80 m war die tatsächliche Start- 
rollstrecke um 65 m länger als geplant. 
Ähnliches galt für die Landerollstrecke, 
die mit 45 m bald doppelt so lang wie vor- 
gesehen ausfiel. 

Unabhängig davon rollte die Do 29 V2 
am 4. Dezember 1959 unter den Händen 
von Werkspilot Scheit zum ersten Start. 
Nach erfolgreichem Einfliegen teilte er 
sich mit Koffmane nahezu alle weiteren 
Testflüge, darunter eine Anzahl Start- und 
Landemessungen. Diese Versuche ende- 
ten am 27. Januar 1960. Es folgte eine Rei- 
he von Vorführungen, ehe am 20. Juni 
erstmals Piloten der E-Stelle, darunter 
Heinrich Beauvais, auf die Maschine ein- 


gewiesen wurden. Der offizielle Abnah- 
meflug der Bauaufsicht Luft fand am 18. 
August statt; bis 26. folgten umfangreiche 
Polarenmessungen. Die Do 29 V1 absol- 
vierte 1959 offenbar nur drei Flüge, näm- 
lich am 2. und 30. September. Dann trat ei- 
ne längere Pause ein, und die V2 startete 
nur noch am 24. November für eine kurze 
Vorführung. In einem internen Aktenver- 
merk vom 17. März 1960 heißt es zusam- 
menfassend, dass sich die »bei der Do 29 
gewählte Lösung zur Auftriebserzeugung 
durch die Triebwerke bewährt hat. Die 
schrägangeblasenen Luftschrauben, die 
Schwenkgetriebe, die Schwenkmechanik 
und die Wellenanlage können auch bei ei- 
ner Weiterentwicklung verwendet wer- 
den, um die vorteilhaften Flug- und Be- 
dienungseigenschaften auszunutzen.« 


Endstation Museum 

Die Flugerprobung ruhte bis 14. März 
1962. Erst dann brachte Koffmane die V2 
zu einem Werkstattflug in die Luft — 
gleichzeitig sein letzter Auftritt mit der Do 
29. Abgelöst wurde er von Karl Kössler, 
der ab 20. Juni 1962 eine Reihe teils länge- 
rer Testflüge unternahm - in erster Linie 
zur Erprobung der Schwenkgetriebe. Da- 
bei kam es am 5. Juli um 8.27 Uhr zu ei- 
nem Landeunfall. Dessen Hergang schil- 
dert ein zugehöriger Bericht: »Nach dem 
Aufsetzerrin einer für den Landevorgang 
durchaus normalen Lage rollte das Luft- 
fahrzeug einige Meter mit geschwenkten 
Triebwerken und leicht angehobenem 
Höhen/Seitenleitwerk. Durch Anblasen 
des Höhenruders hob der hintere Teil des 
Luftfahrzeugs ab, das an der Kanzel be- 
findliche Staurohr und die Kanzel be- 
kamen Bodenberührung, das Flugzeug 
bäumte sich langsam auf und kam in ent- 
gegengesetzter Anflugrichtung auf dem 


Geschwenkte Luft- 
schrauben ermög- 
lichten Minimalge- 
schwindigkeiten 
von 80 km/h 
DEHLA via EADS 


Steillandungen waren stets Héhepunkte 


zahlreicher Vorführungen DEHLA via EADS 


Riicken zum Stillstand. Der Pilot wurde 
nicht verletzt«. Auf den anschließenden 
Wiederaufbau der Maschine verzichtete 
man. Dem Unglück folgten noch vier ab- 
schließende Flüge der V1 durch Kössler 
am 7. und 8. November. Schließlich ende- 
te das Gesamtprogramm im Sommer 
1963; das dritte V-Muster war übrigens 
nie flugklar geworden. 

Einzig die V1 blieb erhalten und steht 
heute im Luftwaffenmuseum Gatow. Ins- 
gesamt betrachtet lieferte die Do 29 eine 
Reihe wertvoller technischer Erkenntnis- 
se, doch die »Lücke zwischen dem Hub- 
schrauber und dem Starrflügelflugzeug« 
konnte sie nicht erfolgreich schließen. Zu- 
dem kam ihr technischer Aufwand dem 
eines Helikopters gleich, ohne leistungs- 
mäßig große Vorteile zu bieten. So blieben 
denn auch alle Pläne zur Weiterentwick- 
lung, etwa als schnelles Aufklärungs- und 
Verbindungsflugzeug oder Kurzstrecken- 
zubringer mit Propellerturbinen bis hin 
zum Senkrechtstarter Wunschträume. 
Was aber die erbrachte Leistung aller Be- 
teiligten nicht schmälert! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Patent von 1921 


Die Grundidee zum Antriebsprinzip der Do 29 
hatte Claude Dornier schon 1921, als er ein 
Flugzeug mit schwenkbar angeordneten 
Triebwerken in den USA zum Patent an- 
melden ließ. Dabei ging es ihm jedoch 
keineswegs um den Senkrechtstart, sondern 
um das Erreichen einer möglichst großen 
Geschwindigkeitsspanne zwischen Langsam- 
und Schnellflug. 


Patentzeichnung »Flying Machine 


Propulsion« ФЕНА 


‹ 


Dank: Der Autor dankt besonders Frau Edel- 
gard Piroth sowie Frau Martina Braun, beide 
EADS, fiir die Bereitstellung zahlreicher Photos 
und Unterlagen sowie den Einblick in diverse 
Originaldokumente. Weiterer Dank gebiihrt 
Herrn Helmut Zigleder. 
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Dornier GmbH: Werdegang Do 29, entnom- 
men aus Entwicklungsbesprechungs-Nieder- 
schriften. Friedrichshafen, 19.11.1957 

Dornier GmbH: Übersicht über die Do 29 
Versuche. Aktenvermerk vom 17.3.1960 

Wachtel, J.: Claude Dornier - ein Leben für 

“die Luftfahrt. Aviatic Verlag, 1. Auflage 
1989. S. 319# 
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TYPENGESCH 


Fotos, soweit nicht anders angegeben: Sammlung Ringlstetter 


DORNIER DO 11 (Е), 13 UND 23 Als erster echter Bomber der 
Ch seit März 1935 offiziell ausge- 
U b @ rh О lte rufenen neuen Deutschen Luft- 
waffe flog Dorniers Do 23. 
E rst au S st a tt un g Schon zuvor waren die Typen 
Do 11 und 13 in den Dienst - 
der getarnten Reichswehr- 
d e r n e u e n L u ftwa ffe Fliegertruppe gestellt worden 


OBEN Do 11 D mit ach verschiedenen mehrmoto- 
je 650 PS starken rigen landgestützten Kampfflug- 
Siemens Sh 22- zeug-Typen, darunter 1925/26 die 
Sternmotoren und Do N für Japan und die Do P mit vier Mo- 
ziviler Kennung im toren in zwei für Dornier typisch über den 
September 1935 Flächen angeordneten Gondeln, began- 
LINKS Am Bug die- nen im Auftrag der Reichswehr 1931 die 


ser im Bau befindli- Arbeiten an einem zweimotorigen Nacht- 
chen Do 11 (F) sind bomber, der Do F. 
die Bugverglasung 


und der A-Standes Einfache Konstruktion 
abgedeckt. Die Sie- Auf die große Erfahrung im Metallflug- 
mens-Sternmotoren zeugbau zuriickgreifend entstand ein 


wurden mit unter- komplett aus Metall gefertigter Rumpf in 
schiedlichen Luft- Schalenbauweise mit weit vorne platzier- 
schrauben ausge- ter offener Pilotenkanzel. Direkt davor lag 
rüstet ein Abwehrstand (A-Stand), bestückt mit 


Foto Dornier Archiv einem 7,9-mm-Maschinengewehr MG 15 
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auf Lafette mit Drehkranz D 30 und 750 
Schuss Munition. Ein zweiter MG-Stand 
(B-Stand) kam auf dem Rumpfriicken 
direkt hinter den Tragflächen zum Ein- 
bau. Ein drittes MG 15 mit 525 Schuss di- 
rekt darunter im Rumpfboden (C-Stand) 
deckte den unteren Angriffsbereich nach 
hinten ab. 

Die Bombenlast von gewöhnlich 1000 
kg und maximal 1500 kg wurde in Verti- 
kalmagazinen im Mittelrumpf mitgeführt, 
wobei 1-, 10- und 50-kg-Bomben unterge- 
bracht werden konnten. An Außenträgern 
war auch die Aufnahme von bis zu fünf 
250-kg- oder zwei 500-kg-Bomben unter 
dem Rumpf möglich. 

Die abgestrebten Tragflächen bestanden 
im Inneren ebenfalls aus Metall. Die Au- 
ßenhaut bildete dagegen überwiegend ei- 
ne Stoffbespannung, nur im Bereich der 
Flügelnase und Motoren kam Blech zur 
Anwendung. An den hinteren Flügelen- 
den verliefen normale Querruder. 


Einziehfahrwerk 

Als Besonderheit erhielt die Do F (11) ein 
Hauptfahrwerk, das hochmodern in die 
Motorgondeln und Flächen eingezogen 
werden konnte, das schwenkbare Sporn- 
rad blieb in Außenposition. 

Seiten- und Höhenleitwerk waren als 
stoffüberzogene Metallgerippe ausge- 
führt, Unterhalb der zum Rumpf hin ab- 
gestrebten Höhenflosse waren ab der Do 
11 D senkrechte Stabilisierungsflächen 
montiert, die auch frühere Modelle 
nachgerüstet bekamen. Das Seitenruder 
verfügte zudem über eine Trimmklappe. 
Beide Ruder waren aerodynamisch und 
gewichtlich ausgeglichen. 

Die erste Do F wurde von zwei Sie- 
mens Jupiter-Sternmotoren (Bristol Jupi- 
ter-Lizenzbau) angetrieben, die eine Start- 
leistung von je 600 PS abgaben und 
Vierblattpropeller drehten. 

Die vierköpfige Besatzung setzte sich 
zusammen aus dem Flugzeugführer, dem 
Kommandanten, der zudem als Bomben- 
schütze fungierte und das vordere MG be- 
diente, dem zweiten Flugzeugführer und 
MG-Schützen des B-Standes sowie dem 
Funker und Boden-MG-Schützen. 

Schon am 7. Mai 1932 hob der Schulter- 
decker in Altenrhein/Schweiz erstmals ab. 


Gefährliches Flugverhalten 

Getarnt als ziviles Fracht- und Postflug- 
zeug mit abgedeckten Waffenständen ging 
die Do F zur Erprobungsstelle des RDL 
(Reichsverband der deutschen Luftfahrtin- 
dustrie) und anschließend nach Lipezk in 
die Sowjetunion (siehe Einsatz). Gefährli- 
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Im Bau befindliche Do 13. An den umgekehrt liegenden Rümpfen sind die Einbuchtun- 
gen zur Vergrößerung des Schussbereiches des MG 15 und die Aussparungen für die 
C-Stände zu sehen Foto Dornier Archiv 


Als erstes europäisches Militärflugzeug war die Do 11 mit einem einziehbaren Haupt- 
fahrwerk ausgestattet. Dessen Funktion konnte jedoch nicht zufrieden stellen, weshalb 
das Folgemodell Do 13 wieder ein starres Fahrgestell erhielt Foto Dornier Archiv. 


Wartungsarbeiten ап den BMW VI-Motoren der platzsparend eingestellten Do 23-Bomber 
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OICHT Dornier Do 11 (Р), 13 und 23 


RECHTS Mitte der 
1930er-Jahre war 
die Do 23 G schon 
hoffnungslos ver- 
altet und stellte 
eine reine Über- 
gangslösung dar. 
Diese Maschine 
trägt neben dem 
Balkenkreuz noch 
eine zivile Kennung 


che Flügelschwingungen machten Verstär- 
kungen in der Rumpfstruktur notwendig. 
1933 benannte man das rund 240 km/h 
schnelle Kampfflugzeug in Do 11 A um. 
Als erste Serienmaschine ging noch 1932 
die Do 11 C mit zwei Siemens & Halske SH 
22 B-9-Zylinder-Sternmotoren samt Drei- 
blatt-Propeller in Produktion. Die weiter- 
hin unbefriedigenden Flugeigenschaften 
führten zur D-Version mit um 1,70 Meter 
verkürzter Spannweite und umgebautem 
Leitwerk. Ältere Maschinen wurden ent- 
sprechend nachgerüstet. Zwar sorgten die 
Maßnahmen für verbesserte Flugeigen- 
schaften, wirklich zufrieden stellend wa- 
ren sie jedoch immer noch nicht. Die 
Schräglage im Kurvenflug war aus Sicher- 
heitsgründen auf klägliche 45 Grad, spä- 
ter sogar auf 35 Grad beschränkt! Eine Be- 


SC ee 


Mit BMW VI-Reihenmotoren ausgerüstete Do 13 С 


RECHTS Zur 
Auffindung und 
Zerstérung von 

Magnetmienen mit 
Spulenring und 
Generator aus- 

geriistete Do 23 


grenzung, die Piloten im Kampfeinsatz si- 
cherlich schnell überschritten hätten. 
Auch der elektrische Einziehmechanis- 
mus des Hauptfahrwerks bereitete Pro- 
bleme. Er funktionierte nicht zuverlässig, 
und das Einfahren per Handpumpe war 
extrem mühsam, sodass die Räder bald in 


An der D-AFYL wurde das für die moderne Neukonstruktion Do 17 vorgesehene 


Endscheibenleitwerk erprobt 
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ausgefahrenem arretierten Zustand belas- 
sen wurden. 


Do 13 mit festem Fahrwerk 

Da man das Einzieh-Fahrwerk nicht in den 
Griff bekam, erhielt das 1933 entstandene 
Nachfolgemuster Do 13 wieder ein festes 
Fahrgestell und die Räder Verkleidungen. 
Die Flügel hatten wieder die alte Spann- 
weite von 28 Metern, waren nun aber mit 
Junkers-Doppelflügeln ausgestattet, die als 
Landeklappen und Querruder funktionier- 
ten. Die erste Serienvariante Do 13 C wer- 
tete man durch den Einbau von jeweils 
750 PS starken mit Äthylenglykol gekühl- 
ten BMW VI 7,3-V-12-Reihenmotoren auf, 
die folglich in verschiedenen Ausführun- 
gen eingebaut wurden. Für Vortrieb sorg- 
ten nicht verstellbare Vierblatt-Holzluft- 
schrauben. Flügelbrüche führten jedoch 
zur raschen Einstellung der Produktion. 


Endergebnis Do 23 

Das Versuchsmuster Do 13 E führte 1934 
zur Do 23 mit nochmals verkürzter Spann- 
weite, die nun 25,60 Meter betrug. Rumpf 
und Flächen waren grundlegend überar- 
beitet und verstärkt worden, was endlich 
zum erwünschten Ergebnis führte. Moto- 
risiert war die Do 23 Е mit BMW VID. Für 
die Serienproduktion (Do 23 G) sorgten 
BMW УІ U für Vortrieb. Der Bomber war 
weiterhin mit drei offenen Waffenständen, 
jeweils bestückt mit einem MG 15, ausge- 
stattet und auch die mögliche Bombenlast 
von 1500 kg blieb unverändert. 


Dornier Do 11 (F), 13 und 23 


Dornier Do 23 G, 3./KG 253 


Lackierung: 

Wahrscheinlich Grau L40/52, 
ein Farbton, der auch bei den 
Flugzeugen der Lufthansa 
verwendet wurde 


© Herbert Ringlstetter — www.aviaticus.com 
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Dornier Do 11 (Е), 13 und 23 


Sprühflugzeug Do 23 zur 
Schädlingsbekämpfung 


Von den rund 280 gebauten Exemplaren 
des in ursprünglich größerer Stückzahl vor- 
gesehenen Hochdeckers entstanden die 
meisten bei Dornier. Ein kleiner Teil wurde 
jeweils bei Henschel und Blohm & Voss ge- 
fertigt. Noch 1935 wurde die Produktion 
der hochgradig veralteten Do 23 eingestellt. 


Einsatz 
Laut Versailler Vertrag war dem Deutschen 
Reich der Aufbau von Luftstreitkräften so- 


wie die Entwicklung und der Bau von Mi- 
litärflugzeugen gänzlich untersagt. Unter 
dem Deckmantel ziviler Fliegergruppen 
begann dennoch der Aufbau von Luftstreit- 
kräften. Die Deutsche Lufthansa bildete 
künftige Militärpiloten aus, und nahe der 
Ortschaft Lipezk betrieb die Reichswehr 
praktisch ab 1926 in Zusammenarbeit mit 
den Sowjets eine geheime Erprobungs- und 
Ausbildungsstätte. Mit der Tarnbezeich- 
nung »Verkehrsinspektion der DLH« ver- 
sehen entstanden ab Januar 1934 die ersten 
tatsächlichen jedoch immer noch geheimen 
Kampfverbände der künftigen Luftwaffe. 
Schwierigkeiten mit den Typen Do 11 
und 13 zwangen die Führung der Reichs- 
wehr-Fliegertruppe zur Improvisation. 
Um das dringend benötigte Kontingent 
an Kampfflugzeugen bereitstellen zu kön- 
nen, wurde Junkers 1933 mit dem Umbau 
der Ju 52/3m zum Behelfsbomber beauf- 
tragt und die so entstandenen Maschinen 
den »zivilen« Kampfverbänden zuge- 
führt. Da die Do 23 auch nicht gänzlich 
überzeugen konnte, blieb die Ju 52 bis zur 
Serienreife leistungsstärkerer Typen ne- 
ben der Do 23 im Einsatz, die in etwa ei- 


Technische Daten - Dornier Do 11, 13, 23 


Dornier Do A 00110 
Einsatzzweck Mittlerer Bomber 
Besatzung 4 
Triebwerk 2 x Siemens Jupiter VI 6,3 Z 2 x Siemens & Halske SH 22 B 
luftgekiihlter 9-Zylinder-Sternmotor luftgekihiter 9-Zylinder-Sternmotor 
Startleistung 2 х 600 PS bei 2100 U/min 2 x 650 PS bei 2100 U/min 
Lange 18,64 m 18,80 m 
‚Spannweite. 28,00 m 26,30 m 
Höhe 5,40 m 5,40 m 
Flügelfläche 111 т 107,8 т? 
Flachenbelastung 74 kg/m? 76,1 kg/m? 
Spurweite 6,34 m - 
Leergewicht 4660 kg - 
Rüstgewicht = 5830 kg 
Startgewicht 8000 kg (mit 1000 kg Bomben) 8200 ke 
Kraftstoffvorrat 15401 15401 
Schmierstoffvorrat 1461 1461 
Höchstgeschwindigkeit 240 km/h bis 1000 m 260 km/h bis 1000 m 
220 km/h in 3000 m = 
Marschgeschwindigkeit - 225 km/h in 1000 m 
Landegeschwindigkeit 100 km/h 105 km/h 
Startstrecke 280 m ` 
590 m bis 20 m Höhe 
Landestrecke 240 т (gebremst) 
610 m über 20 т Höhe (gebremst) - 
Steigleistung са. 1000 m іп 4,4 min 1000 m in 7 min 
3000 m in 22,2 min - 
Dienstgipfelhöhe 3650 km 4100 km 
Reichweite ca. 1200 km 1000 km 
Flugdauer 5,3h - 
MG-Bewaffnung 3xMG 15 3xMG 15 
Abwurflast 1000 kg normal/1500 kg bis 600 km 
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nem Drittel der Bombereinheiten geflogen 
wurde. Einziges von vorne herein als 
Bomber geplantes Einsatzmuster der am 
1. Marz 1935 enttarnten Luftwaffe war je- 
doch die Do 23. 

Nach und nach ersetzte man in großem 
Umfang ab Frühjahr 1937 die altertümli- 
chen Do 23 und Ju 52 in den Kampfver- 
bänden durch die modernen Typen Jun- 
kers Ju 86, Do 17 und Heinkel He 111. Wie 
zuvor schon mit den Do 11 geschehen, 
überstellte man auch die Do 23 zum größ- 
ten Teil an Ausbildungseinheiten, wo sie 
teilweise noch 1942 anzutreffen waren. 

Ein spezielles Einsatzgebiet fanden ei- 
nige Do 23 bei der Bekämpfung von Mag- 
netmienen, wofür sie mit Spulenring und 
Generator ausgestattet wurden. 

Ebenfalls ungewöhnlich war die Ver- 
wendung von Do 23 als Sprühflugzeuge 
zur Bekämpfung von Schädlingen. Im 
1940 eigens aufgestellten Fliegerforst- 
schutzverband flogen Do 23 5, die mit 20 
Staudruck-Verneblern ausgerüstet, bin- 
nen zwei Minuten 1000 Liter Schädlings- 
bekämpfungsmittel ausbringen konnten. 

HERBERT RINGLSTETTER 


Do13C Do 23G 


4 4 
2 x BMW VI 7,3, flüssigkeitsgekühlter 
V-12-Zylinder-Reihenmotor 


2x 750 PS 2x 750 PS 
18,80 m _ 18,80 т 

28,00 т 25,60 т 

5,65 т 5,40 m 

112 т 106,6 m? 

76,8 kg/m? 86,3 kg/m? 

S 6,15 т 

У 5600 kg 

6050 ke 6480 kg 

8600 kg 9200 kg 

© 18601 5 

- 1521 

260 km/h 260 km/h bis 1200 m 
225 km/h 210 km/h 

110 km/h 105 km/h 

- 250т 

- 160 т (gebremst) 
- 1000 m in 4 min 
3000 m in 18 min 4,5 m/sec Anfangssteigen 
4600 km 4200 km 

1200 km 1350 km 

= 7,15һ 

3x MG 15 3x MG 15 


Do 23 G des KG 253 im Verbandsflug. Die urigen Kampfmaschinen boten ihren 
Besatzungen noch jede Menge Frischluft 


BS ee 
OBEN Sauber in Reih und Glied: Die 
Besatzung einer Do 23 vor ihrem 
Einsatzflugzeug 

UNTEN Der A-Stand mit 7,9-mm-MG 15 
einer Do 23 wurde vom Kommandanten 
und Bombenschützen besetzt 


Der offene Führerraum einer Do 23 mit Durchgang zum MG-Stand im Bug 
Foto Dornier Archiv 


Der C-Stand mit MG 15 an der Unterseite des Rumpfes 
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Heinkel HE 9 


In der Weimarer Republik war 
die Militärfliegerei wegen der 
alliierten Vorgaben stark einge- 
schränkt. Deswegen gab es 
eine ganze Reihe geheimer 
Entwicklungen wie das bullige 
Seeflugzeug Heinkel HE 9 
FP ieser mit einem 750 PS BMW VIU 
| KA relativ große Einde- 
cker ist 1928/1929 als See-Schul- 
flugzeug und Aufklärer entwickelt wor- 


den. Mit dem Prototypen HE 9a erflog der 
Werkpilot Rolf Starke am 21. Mai und am 


Lufft-Höhenmesser bis 5000 Meter. Der 
Luftdruck wurde durch Drehen des äuße- 


ren Zifferblatts eingestellt Foto Jordan 
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10. Juni 1929 eine ganze Reihe von Nutz- 
last- und Geschwindigkeitsweltrekorden. 

Die HE 9 war in Gemischtbauweise 
konstruiert und hatte einen stoffbespann- 
ten Stahlrohrrumpf und Holztragflächen. 
Je nach Variante waren die Schwimmer aus 
Holz oder Aluminium. Die erste Version 
HE 9a wurde noch drei- oder zweisitzig 
angeboten. Alle späteren Varianten HE 9b, 
сипа d waren Zweisitzer mit unterschied- 
lichen Ausführungen des BMW VIU. Ne- 
ben Heinkel fertigte später auch Focke 
Wulf einige HE 9 in Lizenz. 

Die Hauptnutzer der HE 9 waren die 
Deutsche Verkehrsfliegerschule DVS und 
die Erprobungsstelle in Travemünde, wo- 
bei einige Übungseinsätze wie Formations- 


Ein restaurierter Feinhöhenmesser 
bis 500 Meter von Askania, den es 
auch als Sogmesser gab 


Die HE 9a, D-1625, nimmt Fahrt auf 
Fotos Sammlung Cohausz 


schen Charak- 
ter hatten. Eine besondere Einheit der DVS 
war die »Gruppe Köhler«, bei der als 
Ü hüler abkommandierte aktive 
der Reichsmarine in kurzen Lehr- 
gängen auf der HE 9 ihre Ubersee- und 
Flugfunkausbildung machten. 

Insgesamt bescheinigte man der HE 9 
gute Flugeigenschaften und große Kraftre- 
serven. Anlass zu Kritik fand jedoch die 
starke Spritzwasserbildung beim Start mit 
Seitenwind und eine etwas zu hohe Lande- 
geschwindigkeit, die ab einem Seegang von 


Die in den 1920er-Jahren in Flugzeugen oft 
verwendete Instrumentenlampe von Bosch 
wurde auch in Sportwagen verwendet 


Stärke 4 ein großes Unfallrisiko mit sich 
brachte. Auch verursachte der 
Getriebemotor durch 
starke Vibrationen im- 
mer wieder Brüche in 
der Motoraufhängung. Bei 
den HE 9d zeigten sich im Dauer-Schul- 
betrieb Neigungen, nach links oder rechts 
zu hängen. Die Ursache waren verzogene 
Tragflächen, die nachjustiert werden muss- 
ten. 

Insgesamt sind wohl nur etwa 14 HE 9 
gebaut worden, die zum Teil noch bis 
1936/37 im Einsatz waren. 

Der Pilotensitz der HE 9 war vorne, 
wahrend der oder die hinteren Sitze dem 
Beobachter und Funker vorbehalten wa- 
ren. Dem Einsatzzweck entsprechend war 
die Ausriistung und Instrumentierung ver- 
gleichsweise reichhaltig. Die Anordnung 
der Instrumente zeigte schon eine gewisse 
Standardisierung mit der Gruppierung der 
Triebwerksüberwachungsgeräte auf der 
rechten Seite. Eine Fluglage- oder Blind- 
fluginstrumentierung war zumindest bei 
der HE 9с nicht vorhanden. Sie konnte so- 
mit nur im Sichtflug geflogen werden. 

Von einer Vereinheitlichung der Instru- 
mentenbauformen konntejedoch noch kei- 
ne Rede sein, denn die Größen der Geräte 
waren noch höchst unterschiedlich und bei 
Öldruck- und Ölstandsmesser kamen zwei 
Instrumente in der Langform zum Einbau, 
die bis zur Normung der Instrumente in 
Deutschland nicht selten waren. 

Der Feinhöhenmesser war zur Schwin- 
gungsdämpfung an Federn aufgehängt. 
Diese Befestigungsart war im ersten Welt- 
krieg Standard für Höhenmesser gewesen. 
Der Benzindruckmesser war ein französi 
sches Gerät. Der Einbau von ausländischen 


reem 


Sot 


Fünf HE 9c und d warten auf neue Einsätze in Warnemünde. Man beachte den Peilrah- 
men für die Funknavigation bei der HE 9d, D-1941 


Detailaufnahme der Instrumententafel 


Instrumenten war in den 1920er-Jahren in 
Deutschland nichts Ungewöhnliches. 
sgesamt war die Instrumententafel 
zweiteilig mit den Instrumenten und den 
Triebwerksbedienhebeln im Oberteil und 


itior 


Bosch-Schalter der Type SJ 22/1 waren in Heinkel-Typen der 


1920er-Jahre Standard 
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MM 


Foto Sammlung Koos 


den Schaltern für die elektrische Anlage 
und dem Feuerlöscher im Unterteil. Dazu 
erläutern zwei Schaubilder das elektrische 
Leitungsnetz und die Kraftstoffanlage. Die 
elektrische Anlage war für damalige Ver- 


Auch die französische Anlasseinspritzpumpe »Athmos« stammte 


aus dem Automobilbau und war auch in vielen deutschen Flug- 
zeugen der 1920er-Jahre zu finden 
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__COCKPITS FOLGE 90_ Heinkel HE 9 


Das Instrumenten- 
brett einer HE 9c. 
Die obere Verklei- 
dung um den Pilo- 
tensitz ist hier zu 
Wartungszwecken 
abgenommen 


П 
Eine Funkanlage wie hier von Telefunken іп einer Heinkel HD 24 


hältnisse reichhaltig, denn der Einbau ei- 
ner Beleuchtungsanlage mit Positionslam- 
pen, Kompassbeleuchtung und Landelich- 
tern sowie Funkgeräte erforderten einen 
entsprechenden Aufwand. Interessant ist 
der Hinweis auf dem Netznotschalter: 
»nachher Hauptsicherung am Akku er- 
neuern«. 

Für die Funk- und Navigationsausbil- 
dung wurden verschiedene Typen von 
Funkanlagen eingebaut. Die historischen 
Aufnahmen lassen verschiedene Drahtan- 
tennen und Peilrahmen erkennen. 

PETER W. COHAUSZ 


d rar кт} 
ES Н ZER 
— м. 


— 


wurde mit Sicherheit auch in der HE 9 verwendet 
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‚ebereich 


Gas- und Gemischhebel 


Borduhr (8 Tage) 

Fahrtmesser 40 – 400 km/h 
Feinhöhenmesser 0-500 т 
Instrumentenlampe 

Verdunkler für die Instrumentenbeleuchtung, 

Drehzahlmesser 400 - 1800 U/min 


Hebel für Kühlerklappe 
Hebel für Zündverstellung 


Zündschalter 

Höhenmesser 0-5000 m 
Führerkompass 73 

Olthermometer 25-115°C 
Kühlwasserthermometer 25-115°C 
Brandhahnhebel 

Olstandsanzeiger 0-451 
Oldruckmesser 0-10 kg/cm 
Benzindruckmesser 0 - 600 mm Wasser 
Schalthebel fir Kraftstoffpumpen 

unbekannt 


Schalter SJ 22/1 fir die Positionslichter 
Schalter SJ 22/1 für die Kompassbeleuchtung 
Schaltschema der elektrischen Leitungen 
Manometer für den Feuerlöscher 

Ventil für den Feuerlöscher 

Kraftstoff Handpumpe 

Anlassmagnet 

Netzausschalter 

Schalter für die Landelichter 

Fettpresse für die Wasserpumpe 
Anlasseinspritzpumpe 

Schema für die Kraftstoffleitungen 
Trimmrad 


0-10 kg/cm? 


*) französisches Gerät 


Die Auflistung der Instrumentierung wurde nach zwei historischen Fotos zusam- 


Hersteller | 


Kienzle 
Bruhn 
Askania 
Bosch 


Morell 


Bosch 
Lufft 
Zürn 
Baecker 
Baecker 


Askania ? 
Askania ? 


E. Martin (*) 


Bosch 
Bosch 


‹ 


Maximal 


Bosch 


Athmos (*) 


mengestellt. Nicht alle Instrumente oder Bedienhebel waren eindeutig erkennbar. 


Quellen: 
Volker Koos »Ernst Heinkel Flugzeugwerke 1922-1932«, Königswinter 2006 
Volker Koos »Luftfahrt zwischen Ostsee und Breitling«, Berlin 1990 

Bruno Lange »Das Buch der deutschen Luftfahrttechnik«, Mainz 1970 


Hans Grade – 

Ein Leben in 
stürmischen Zeiten 
424 Seiten, 

ca. 200 Fotos 

und Abbildungen 
Ost-Nordost Verlag 
Magdeburg, 2008 
ISBN 978-3-938247- 
98-3 

Preis: 19,80 € 


Ceskoslovenske pro- 
totypy 1938 2.dil. - 
Czechoslovak Proto- 
types 1938 Vol. 2 
112 Seiten, Soft- 
cover, 153 s/w-Abbil- 
dungen, zahlreiche 
Zeichnungen und 4 
farbige Seitenansich- 
ten. 1. Auflage 2008. 
Jakab, Bucovice, 
Czech Republic. ISBN 
978-80-903637-9-3. 
Preis: 23,00 € 
Vollständiger 
englischer Text 
Deutsche Bezugsquel- 
le: Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 
1716, 85317 Freising, 
sound. buecher@ 
t-online.de. 
www.sound-bm.com 


KARL-DIETER SEIFERT 


Hans Grade 


Überfällig und hochverdient: die erste um- 
fassende und kompetente Biographie tiber 
Deutschlands ersten Motorflieger Hans 
Grade. Vor 100 Jahren, 1908, sprang Gra- 
des Erstling, ein Dreidecker, über die Gras- 
narbe des »Cracauer Angers« in Magde- 
burg. Der Gewinn des »Lanz-Preises der 
Lüfte« im folgenden Jahr brachte ihm das 
Geld, um eine Flugzeugfabrik in Bork bei 
Potsdam zu gründen. Fachautor Karl-Die- 
ter Seifert, bekannt durch Bücher über den 
Luftverkehr, folgt sehr genau dem Werde- 
gang und Lebenslauf dieses respektablen 
Selfmade-Fliegers. Der technisch findige 
Grade hatte zeitlebens mit Gegenwind zu 
kämpfen; die Neuerscheinung spart nichts 
davon aus. In den 1930er-Jahren machte 
der »Altmeister Grade«, einer der um- 
gänglichsten und kollegialsten unter den 
Pionieren, ein letztes Mal auf den NS- 
Großflugtagen Furore. Kaum ein Aspekt 
dieses arbeitsreichen Lebens bleibt unbe- 
rührt. Seifert erzählt dabei im leicht lesbaren 
Stil, ungeheuer kenntnisreich und für ein 
breiteres Publikum aufbereitet. Seine Bio- 
graphie, üppig illustriert, hat das Zeug zum 
Standardwerk! STEFAN BARTMANN 


PAVEL KUCERA 


Bomberprototypen 
der CSSR 


Forcierter Flugzeugbau bei limitierter Ka- 
pazität in Zeiten diplomatischer Krisen — 
so ließe sich der Grundtenor des vorlie- 
‚genden Bandes beschreiben. In jeder Hin- 
sicht kompetent stellt Pavel Kucera - voll- 
ständig auch in englischer Sprache - die 
Geschichte der leichten Bomber Letov S- 
50, Avia B-158 und CKD E-51 aus dem 
Jahre 1938 dar. Er liefert (für uns hier) oft 
erstaunliche Einblicke in Fähigkeiten, 
Planungen und Arbeitsweisen der tsche- 
choslowakischen Luftfahrtindustrie. Und 
natürlich auch zu den drei eher unbekann- 
ten Mustern. Dabei fasziniert nicht nur die 
Vielzahl an hochwertigem Fotomaterial, 
an Zeichnungen und Farbprofilen, son- 
dern auch der technisch-historische Tief- 
gang der einzelnen Kapitel. Er reicht weit 
über die bloße Abhandlung dreier Flug- 
zeugtypen hinaus und liefert reichlich 
Stoff zum Staunen wie Nachdenken. Be- 
sonders wertvoll: einzelne Kurzbiogra- 
phien im Anhang. Fazit: Hervorragend 
schmeckende exotische Kost, nicht nur für 
Fans, und perfekt geeignet zur Horizonter- 
weiterung. WOLFGANG MUHLBAUER 
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Neuerscheinungen ENTE] 


ANDY EVANS 


Phantom 
International 


Mit diesem Band schließt der Herausgeber 
der renommierten Modellbauzeitschrift 
Scale Aircraft Modeling seine »Phantom«- 
Trilogie ab. Geboten wird dabei so ziem- 
lich alles, was das Modellbauherz höher 
schlagen lässt. Viele Detailaufnahmen so- 
wie zahlreiche Handbuchauszüge decken 
nicht nur die RF-4E und F-4F der Bundes- 
luftwaffe, sondern auch alle Varianten und 
Maschinen der insgesamt zehn anderen 
großen Auslandskunden ab. Bei etwas we- 
niger technischem Tiefgang geht es hier 
vorwiegend um Beschaffungs- und Ein- 
satzgeschichte der Flugzeuge. Neben acht 
Seiten hochwertiger Farbprofile gibt es ei- 
nen sehr guten Modellbauteil, in dem sich 
alle derzeit gängigen Kits in hervorragend 
gebauter Form präsentieren. Wie gewohnt 
garniert mit wertvollen Tipps, Farbanga- 
ben, zahlreichen Hinweisen auf Zurüsttei- 
le und Decals sowie einem ausklappbaren 
Satz Planzeichnungen in 1:72. Trotz leich- 
ter Mängel in der Druckqualität ein vor- 
bildlich illustriertes Kompendium für je- 
den Interessierten. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


DOMINIQUE BREFFORT 
Constellation 


Um es kurz zu machen: Hier liegt das ul- 


timative Werk zur »Connie« vor! Flüssig ` 


und durchgängig geschrieben sowie in- 
haltlich wie grafisch auf höchstem Ni- 
veau bereitet Autor Dominique Breffort, 
in Modellbaukreisen schon lange als Ko- 
ryphäe bekannt, die Entwicklungs- und 
Einsatzgeschichte dieses wohl elegantes- 
ten aller klassischen Propliner auf. Ne- 
ben den zivilen werden auch alle mili 
rischen Varianten behandelt - üppig 
illustriert mit einer Vielzahl interessanter 
Fotos sowie wunderschönen, liebevoll 
zusammengestellten Werbeanzeigen und 
Prospektauszügen. Doch das absolute 
Sahnestück sind die nicht weniger als 182 
hervorragend gemachten farbigen Sei- 
tenansichten. Ein Anhang mit den techni- 
schen Daten der gebauten Hauptversio- 
nen, ihrer Untervarianten sowie aller 
Werknummern und dem Verbleib der zu- 
gehörigen Maschinen runden das Ganze 
ab. Ein schlicht und ergreifend tolles Buch 
— zum Stöbern wie zum Lesen — und na- 
hezu perfekt geeignet als (Weihnachts-) 
Geschenk! WOLFGANG MÜHLBAUER 


ym IH 


F-4 Phan 


ГА 


e 


Е-4 Phantom П. А 
Comprehensive 
Guide. Part 3: Over- 
seas Operators. 

128 Seiten, Soft- 
cover, zahlreiche 
Farbabbildungen, 
Diagramme und 
Zeichnungen sowie 
farbige Seitenansich- 
ten. 1. Auflage 2008. 
SAM Limited UK. 
ISBN : 0-9551858-4-7. 
www.sampublications. 
com. Preis 23,00 € 


Deutsche Bezugsquel- 
le: Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 
1716, 85317 Freising, 
sound.buecher@ 
t-online.de. 
www.sound-bm.com 


LOCKHEED 
CONSTELLATION 


| 


Lockheed Constella- 
tion. Eine Legende 
der Luftfahrt 

176 Seiten, gebunden, 
200 s/w- und 64 
Farbfotos, 101 sons- 
tige Abbildungen 
sowie 182 farbige 
Seitenansichten. De- 
tius Klasing Verlag, 
Bielefeld. 1. Auflage 
2008. ISBN 978-3- 
7688-2491-0. 

Preis 36,00 € 
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PERSONEN 


HANS-JOACHIM PABST VON OHAIN 


Vor zehn Jahren 
starb der Jet-Pionier 


Der Mann, der »die Diise« 
zum Brüllen und schließlich 
zum Fliegen brachte, wies der 
modernen Luftfahrt den Weg 


lles wird sich andern!« Ernst Hein- 

» kels prägnantes Lebensmotto 
wurde zur Richtschnur Hans-Joa- 

chim Pabst von Ohains, der eine der 
großen, längst legendenverklarten Figu- 
теп der Luftfahrt ist. Diese Legende ver- 
klärt vieles, aber sie erschüttert nicht die 
Verdienste des kongenialen Duos Hein- 
kel-von Ohain, das der Luftfahrt den rich- 
tigen Weg gewiesen hat. Das vielleicht Im- 
ponierendste aber ist: Dieser Mann, der 
»die Düse zum Brüllen« und schließlich 
zum Fliegen brachte, hat auch in seinen 
letzten Lebensjahren in seiner amerikani- 
schen Wahlheimat Melbourne, Florida, mit 
wacher und kritischer Aufmerksamkeit 
noch die Leistungen und Erfolge seiner 
Nachfahren verfolgt. Kaum zu glauben, 
dass der Siegeszug der Strahltriebwerke 
erst vor gut sieben Jahrzehnten begann. 
Und der Mann, der dieses Düsenzeitalter 
eingeläutet hat, starb erst vor gut zehn Jah- 
ren, am 13. März 1998 im Alter von 86 Jah- 
ren an der Ostküste Floridas. Hans-Joa- 
chim Pabst von Ohain wurde am 14. 
Dezember 1911 als Sohn eines Haupt- 
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manns der Kaiserlichen Armee in der al- 
ten Fliegerstadt Dessau geboren und war 
seit 1951 US-Bürger. 

»Zum ersten Male hörte ich jenes merk- 
würdige heulende und pfeifende, die gan- 
ze Luft erschütternde Geräusch.« Professor 
Ernst Heinkel, Ingenieur und Unter- 
nehmer, strahlte. Es war in einer Septem- 
bernacht 1937 am Ufer der Warnow vor 
den Toren Rostocks. Der junge, knapp 26 
Jahre alte Physiker Hans-Joachim Pabst 
von Ohain hatte Heinkel aus dem Bett ho- 
len lassen, um ihm seine Entwicklung vor- 
zuführen: Nach nur eineinhalbjähriger Ar- 
beit lief sein »Rückstoßmotor«, das erste 
Düsentriebwerk der Welt. Es war eine 
technische Sternstunde der Menschheit. 


OBEN Die He 280 flog mit Ohains Не$ 8 A-Turbinen 
OBEN LINKS Von Ohain veränderte mit seiner Erfin- 
dung die Luftfahrt grundlegend 

UNTEN He 178, das erste Düsenflugzeug der Welt 


Knapp zwei Jahre später, am 27. August 
1939, startete Testpilot Erich Warsitz in 
Rostock-Marienehe mit dem ersten Dü- 
senflugzeug, dem Experimentalflugzeug 
He 178, mit dem ersten einsatzfähigen 
Düsentriebwerk HeS 3B zum Jungfern- 
flug. Das Diisenzeitalter hatte begonnen. 

Hans-Joachim Pabst von Ohain hat der 
Luftfahrt den richtigen Weg gezeigt und 
wurde mit Ehrungen, Titeln und Ehren- 
doktorwiirden förmlich überhäuft. Gleich- 
wohl erklarte er immer wieder: »Ich habe 
viel Gliick gehabt. Ohne Heinkel ware ich 
ein Nobody geblieben.« Das ist sicherlich 
übertrieben, aber Ernst Hein! kannte 
1936 das Ausnahmetalent dieses jungen 
Mannes, der in Göttingen Physik studier- 


te und ihm das Prinzip und die Machbar- 
keit eines Strahltriebwerkes erklarte. Es 
gipfelte 1937 wahrend seines Studiums in 
einem Patent über ein »Verfahren zum 
Umwandeln von Wärme in kinetische 
Energie eines Gasstroms«. Heinkel rea- 
gierte jedenfalls schnell: »Sie sind ab so- 
fort mein Mitarbeiter und bauen mir für 
50000 Mark in sechs Monaten das Aggre- 
gat.« Pabst von Ohain wusste, warum er 
zu Ernst Heinkel ging: »Heinkel hatte den 
Ruf, ein »Geschwindigkeitsfanatiker« zu 
sein und vor keinem ungewöhnlichen 
Schritt zurückzuschrecken.« Natürlich 
dauerte es am Ende viel länger, natürlich 
wurde es viel teurer. Aber es wurde am En- 
de das erste funktionierende und flugfähi- 
ge Strahltriebwerk der Geschichte. Exakt 
formuliert: Die beiden flugtauglichen Tur- 
binen – unter dem Kürzel HeS 3 gingen sie 
in die Luftfahrt- und Technik-Geschichte 
ein — die der junge Himmelsstürmer und 
seine Mitarbeiter konstruierten und bau- 
ten, nachdem sie zuvor zwei Versuchsmo- 
delle geschaffen hatten, brachten es auf 
450 Kilopond Standschub. 

Hans-Joachim Pabst von Ohain be- 
kannte rund sechs Jahrzehnte später: »Das 
Glück meines Lebens war Ernst Heinkel« 
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OBEN Vom HeS 011 
mit fünf Verdichter- 
stufen wurden nur 
wenige Expemlare 
gebaut 


LINKS He 280 V-3 
mit zwei HeS 8A- 
Triebwerken 


RECHTS Max Hahn, 
von Ohains tech- 
nischer Assistent, 
mit einem ersten 
Demonstrations- 
modell eines 
Strahltriebwerks 
Fotos DEHLA 


und fügte hinzu: »Und meine Mitarbeiter, 
allen voran Max Hahn.« Pabst von Ohain 
hatte sich in einer Göttinger Autowerk- 
statt für 1000 Mark aus eigener Tasche 
und mit Hilfe seines Freundes, des vi 
tigen Kraftfahrzeugmeisters Max Hahn, 
ein Versuchsmodell bauen lassen. Max 
Hahns Worte wurden berühmt: »Das 
kann Ihnen keiner nehmen, die Flammen 
kamen an der richtigen Seite heraus.« 
Doktorvater Professor Robert Pohl emp- 
fahl Heinkel den jungen Physiker, der 
Hahn mit nach Rostock nahm. 

Pabst von Ohain erfuhr erst Jahre spä- 
ter, dass der ebenfalls in die USA ausge- 
wanderte britische Marineoffizier Frank 
Whittle schon 1930 ein Patent für Strahl- 
triebwerke angemeldet hatte, aber beim 
britischen Luftfahrtministerium anfangs 
auf völliges Desinteresse gestoßen war. 
Später resümierte Pabst von Ohain: »Dem 
armen Frank -Whittle fehlte ein Ernst 
Heinkel. Gegen die beiden wäre ich ein 
Nichts geblieben.« Ebenfalls eine Unter- 
treibung. Immerhin: Beim Erstflug der He 
178 am 27. August 1939 war die englische 
Gloster Aircraft Company vom britischen 
Luftfahrtministerium nun doch schon 
aufgefordert worden, das propellerlose 


Düsenflugzeug Gloster E 28/39 mit der 
Whittle-Turbine zu bauen und alle Vo- 
raussetzungen für eine Massenprodukti- 
on zu schaffen. Whittle und von Ohain 
wurden später in den USA gute Freunde. * 
Von Ohain bekannte einmal lachend, 
nie mit dem schnellsten Düsenverkehrs- 
flugzeug, der Concorde, geflogen zu sein. 
»Es hat nicht sollen sein. Aber man mag es 
glauben oder nicht, ein Flugzeug dieser 
Art mit doppelter Schallgeschwindigkeit 
hielten wir schon in den 30er Jahren für 
vorstellbar. Wir haben seinerzeit zwar 
mehr an Jagdflugzeuge gedacht, aber ich 
glaubte auch schon damals an zivile Lang- 
streckenflüge mit der Düse«, so von 
Ohain. Und dann wagte er — es war 1996 
— ein mutige Prognose: »Techniker sind 
zwar trotz allen Fortschrittglaubens kon- 
servative Leute, doch ich glaube fest da- 
ran, dass es irgendwann einmal auch Ver- 
kehrsflugzeuge mit vier- oder fünffacher 
Schallgeschwindigkeit geben wird. Das ist 
keine technische Frage, das ist mut: eine 
Frage des Geldes.« Die Zeit wird es zei- 
Sen, ob er Recht behalten wird und auch 
als guter Prophet in die Luftfahrtgeschich- 
te eingeht. 
KARL MORGENSTERN 
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VERANSTALTUNG 


Duxford 


FLYING 
LEGENDS 
AIR SHOW 


Spektakel in Duxford 


uxford - fällt dieser Name, glänzen 
die Augen eingefleischter Airshow- 
besucher. Hier wird immer was Be- 
sonderes geboten, und dementsprechend 
hoch sind die Erwartungen an Stephen 
Greys jährliche Flying Legends Air Show. 
Sie wurden auch dieses Jahr, am 12. und 


13. Juli, nicht enttäuscht. Wer könnte auch 
enttäuscht sein, wenn nur zwei statt drei 
B-17 im Flug zu sehen sind, oder wenn 
trotz riesiger Anstrengungen eine zweite 
Gladiator nicht zum Fliegen gebracht 
werden konnte. Es war eine Airshow, die 
auch die begeistertsten Anhänger mächti- 


Die В-25.) der Duke of 
Brabant Air Force in 
enger Formation mit 
der A-26B Invader der 
Scandinavian Historic 
Flight 

Fotos Peter Arnold 


ger Kolbenmotoren mit einer Vielzahl an 
Jägern, Bombern und Transportflugzeu- 
gen aus den 1930er- und 1940er-Jahren, 
allesamt Veteranen des Krieges in Europa, 
erfreute. Gratulation, The Fighter Collec- 
tion! 

PETER R ARNOLD 


Die erste in der Reihe von elf 
Spitfire ist die Mk la, AR213. Es 
war der erste größere öffentliche 
Auftritt der AR213 nach einer sie- 
benjährigen Restaurierung »bis 
auf den letzten Niet«, bei der sie 
in ihren Original-Mk I-Zustand 
»zurückgebaut« wurde und ihren 
Vierblattpropeller und die neuere 
Frontscheibe verlor. Sie hat die 
Originalfarben, wie sie die West- 
land-Werke in der Zeit um Juli 
1941 verwendeten und das Ver- 
bandskennzeichen JZ-E der 57 
Operational Training Unit, der 
ersten RAF-Einheit, der sie zuge- 
wiesen worden war, erhalten 


GANZ OBEN Die 
franzésische 
B-17G »The Pink 
Lady« über drei 
Hawker-Doppel- 
deckern, alle 
Motoren laufen, die 
Nimrod 1 & 2 von 
The Fighter Col- 
lection und The 
Historic Aircraft 
Collection neben 
der Hind vom 
Shuttleworth Trust 


OBEN Noch unvollständige Papie- 
re der Zivilluftfahrtbehörde und 
das nicht abgeschlossene Test- 
flugprogramm verhinderten die 
Teilnahme der Gladiator von The 
Fighter Collection am Airshow- 
Flugprogramm. Sie konnte ledig- 
lich am Sonntag einen »Testflug« 
absolvieren. Hier ist die N5903 
mit ihren neuen Farben und 
Markierungen der 72 Squadron 
neben der Gladiator der Shuttle- 
worth Collection zu sehen. Die 
Enthusiasten warten schon da- 
rauf, die beiden noch in diesem 
Jahr in enger Formation fliegen 
zu sehen 
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Die noch immer unter Motorproblemen leidende Spitfire Mk XVIII, SM969, konnte auf der 
Airshow nicht geflogen werden. Doch das Fighter Collection-Team brachte alle Deckel an und 
schleppte die Maschine auf das Flugfeld, damit ihr neues Farbschema der 28 Squadron aus 
der Zeit des Koreakrieges im Fernen Osten bewundert werden konnte 
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Die Rückkehr 
- der alten Krähe 


Wildpferd im Wasser: Über 50 Jahre moderte eine 

| ES И zaj,» i P-51B Mustang in einem See in Florida vor sich hin. 

| 5 = Ф. ®© e" Jetzt die Wiederauferstehung als »Old Crow«. 

| Rep, - Einzigartig: Der Warbird mit seiner markanten rot- 

| gelben Nase ist die erste fliegende Mustang mit 
Malcolm-Hood-Kabinenhaube 


| =. > 
| 
| 


| 


Fotos Michael O'Leary 


lermont, Florida. Ein briitend 
heißer Junitag im Jahre 2001, 
Meteorologen werden später 
von einem Jahrhundertsom- 
mer sprechen. Auf dem nahe- 
gelegenen Lake Louisa paddeln Kinder, 
wollen fischen, als sie ein eigenartiges Ob- 
jekt erkennen, das seltsam aus dem Was- 
ser ragt. Neugierig rudern sie näher: ein 
verbogenes Propellerblatt. Sofort alarmie- 
ren sie den Sheriff, der vermutet das 
Schlimmste, nämlich einen Flugzeugab- 
sturz aus jüngerer Zeit. Doch für diese An- 
nahme gibt es keine weiteren Anhalts- 
punkte, es muss sich um ein Wrack aus 
dem Zweiten Weltkrieg handeln. Die 
Überreste wurde geborgen, und der She- 
riff versuchte herauszufinden, um wel- 
chen Typ es sich handelte. Die Geschichte 
der Bergung erschien in der örtlichen Zei- 
tung, und es gab Spekulationen darüber, 
ob es ein Marinejäger gewesen sei 
te. Doch was war wirklich pa: 
14. November 1944. Kein s chlechter Tag 
für Dean К. Gilmore, im Gegenteil: Der 
Oberleutnant feierte heute seinen 23. Ge- 
burtstag. Er hatte es schon weit gebracht, 
als Ausbilder auf der Bartow Army Air 
Force Base in Florida. Dort tummelten sich 
zahllose Mustangs mit Allison- und Mer- 
lin-Motoren; auf ihnen sollten jungen Pilo- 
ten die neuesten Taktiken beigebracht wer- 
den, die eben noch an der Front entwickelt 


Krähenfüße: Das Fahrwerkbein der P-51B 
(Foto) ist zwar das gleiche wie bei der D- 
Version, der Rest unterscheidet sich aber 


55 


| 


ШЕНӘ Р 518 Mustang 


worden waren. Gilmores geringes Alter 
konnte nicht über die Tatsache hinwegtäu- 
schen, dass er schon erfahrener Einsatzve- 
teran war: Gut 91 Einsätze hatte er bei der 
111. taktischen Aufklärungsstaffel im Mit- 
telmeerraum hinter sich gebracht. Seine 
Einheit mit ihren bewaffneten F-6A Mus- 
tang-Aufklärern trug den Spitznamen 
»The Snoopers« (Die Schnüffler). Und er- 
gab sich die Gelegenheit, so schossen sie 
nicht nur Fotos, sondern auch scharf. 

Am späten Nachmittag seines Geburts- 
tags startete Dean Gilmore mit einem 
Schwarm vier weiterer Mustangs zu einer 
Tiefflug-Navigationsübung: zwei Runden 
um den Louisa-See. Doch beim zweiten 
Durchgang geschah es: Die anderen Pilo- 
ten des Schwarms meldeten, dass Gilmores 
P-51B-1-NA, Serien-Nummer 43-12252, 
s ihrer bereits geringen Höhe in den 
Sinkflug überging. Sie schlug auf dem See 
auf, machte noch mindestens einen Satz 
und explodierte. Gilmore war sofort tot. 

Zufällig beobachtete ein Paar den Ab- 
sturz, die beiden waren beim Fischen. Sie 
bargen die Leiche des Piloten. Das Militär 
führte zwar eine Untersuchung des Unfalls 
durch, doch schloss schnell die Akten. Im- 
merhin kein Einzelschicksal: Dean Gilmo- 


Wiederbelebung erfolgreich: Mehr als 50 Jahre war die P-51B auf Tauchstation, März 
2008 war die Restaurierung fast beendet. Schwierig erwies sich die Rekonstruktion der 
Malcolm-Hood-Kabinenhaube der »Old Crow«, denn Originalpläne existierten nicht 


Bekannten, den Industriellen Jack Roush: 
»Jack hatte stets ein Faible für Mustangs, 


der Flugausbildung in den Vereinigten 
Staaten während des Zweiten Weltkriegs 


re war nur einer von 15530 Piloten, Besat- 
zungsmitgliedern und Angehörigen des 
Bodenpersonals, die bei Unfällen während 


r »Old Crowe: co 
jelte während seine! 


umkamen. 

Im Jahr 2001 geht Jay Wisler der Spur 
der 43-12252 nach. Wisler machte sich ei- 
nen Namen in der Warbird-Szene: In prak- 
tisch jeder authentisch und flugfähig res- 
taurierten Maschine sind Teile und 
Baugruppen aus seinen Beständen zu fin- 
den. Wisler gab dem Sheriff in Clermont 
den heißen Tipp: Es handle sich um eine 
P-51B. »Kurze Zeit später konnte ich das 
Wrack erwerben«, erzählt der Warbird- 
Kenner. Jay Wisler dachte gleich an seinen 


ich wusste, dass er an P-51B interessiert 
ist«. Und Jack sollte das Wrack bekommen. 
Bei Cal Pacific Airmotive im kalifornischen 
Salinas wartete schon Art Teeters und sein 
Team auf die schier unglaubliche Mustang- 
Restaurierung. Immerhin hatte die Truppe 
chon Kermit Weeks großartige Р-51С in 
Schuss gebracht (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 07/2008). 

Jack Roushs Liebe zu den Mustangs fing 
schon früh an, aus Balsaholz entstanden 
seine ersten Modelle, von einer »richtigen« 


Jonel Bud Anderson #ГЛӨ 5 > mit insgesamt 
mehr als 100 Катыш Luftsiege über 


Flugstunden 5 
über So Gebiet - ohne je einen Einsatz 


— e = = = - ~ < a x = = — 
So sah die heutige »Old Crow« vor ihrem Crash in den Lake Louisa aus: die P-51B-1-NA, 
Werk-Nummer 43-12252. Die Abzeichen auf dem Leitwerk stehen fiir die 56th Fighter 
Squadron, 54th Fighter Group. 1650 Flugstunden hatte die Maschine auf dem Buckel 
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erfuhr er im Jahr 1992: »Eine P-51D war zu 
haben. Da konnte ich einfach nicht wider- 
stehen«, blickt Roush zurück. Gesagt, ge- 
tan: »Ich kaufte die Maschine im Oktober, 
schrieb mich am 14. Februar 1993 für eine 
Privatpilotenausbildung ein und absol- 
vierte bereits am 25. Februar meine schrift- 
liche Prüfung samt Prüfflug.« Ein motivier- 
ter Flugschüler — er schaffte das gesamte 
Programm in nur elf Tagen! 

Weiter ging es schlag auf Schlag, immer 
das eine Ziel vor Augen: Fliegen auf der ei- 
genen P-51D. Dazu kaufte sich Jack Roush 
erst eine aurierungsbedürftige North 
American SNJ-5 Texan, damit wollte er auf 
Spornradfliegerei umsatteln. Zuvor noch 
Flugstunden schrubben mit der Piper J-3 


Mustang-Ausflug: Seine erste »Old Crow«, 


eine P-51D, hat Jack Roush inzwischen an einen 
Freund verkauft. Auf dieser Maschine flog Bud Anderson, 

auf den die rot-gelben Markierungen zurückgehen, übrigens 
gut 100 Stunden. Roushs zweite D-Version, die »Gentleman Jim«, wurde 
zeitgleich mit der neuen »Old Crow« restauriert 


Cub, Baujahr 1946. »Im Januar 1994 flog ich 
an zwei Wochenenden mit Lee Lauderback 
und seiner TF-51D »Crazy Ногѕе‹ zu einem 
Trainingsprogramm nach Florida. Danach 
war ich fit genug«, erzählt der Mustang- 


Markierungen von Bud Anderson Zurück. 
Doch wie gelangte sie auf Jack Roushs ers- 
te »Old Crow«, die P-51D? »Ich untersuch- 
te verschiedene Mustang-Farben, denn ich 
wollte unbedingt einen Anstrich, der dem 


15530 Menschen kamen in den USA im Zweiten Weltkrieg 
bei Unfällen während der Flugausbildung ums Leben 


Fan. Jack war bereit für seine P-51D, seine 
erste »Old Crow«. Im März 1994 flog er sie 
zum ersten Mal alleine. Inzwischen hatte 
Jack seine P-51D »Old Crow« an seinen 
Freund Jim Hagedorn verkauft. 

Das charakteristische rot-gelbe Schach- 
brettmuster der »Old Crow« geht auf die 


ie 


d ud u 
D-Day-Invasions-Streifen versehen. Die Aufnahme stammt aus dem Juni 1944 
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Flugzeug gerecht wird. Ich habe großen 
Respekt vor unseren Soldaten. Das bewun- 
dere ich«, gibt sich Roush patriotisch. »Ich Я 
traf Colonel Anderson zum ersten Mal, als 
ich mich mit den Nachforschungen über 
Farbanstriche beschäftigte. Bei mei eg 
zahllosen Nachfragen bot er mir 
nie die Markierungen seiner »Old С 
ап – dazu ist er zu bescheiden.« Gesprat 
mit Mustang-Besitzern brachten 
schließlich darauf, seiner D-Mustang die 
Farben der »Old Crow« zu geben 

Soweit zur D-Version. Doch wie war es 
um die neue »Alte Krähe« bestellt, die bis: 
Anfang des Jahrtausends im Wasser lag? 
Zunächst äußerst schlecht. Restaurator Art 
Teeters: »Nach Kermits P-51-Projekt Se 
ten wir ja, wir wiirden nie wieder eine a 
oder C-Mustang restaurieren. Deshalb ha= 
ben wir keines der Muster aufgehoben, an 
dass wir alle notwendigen Werkzeuge 
selbst herstellen mussten. Das тай natür- 
lich viel Zeit. Mit Hilfe alter Handbücher 
und Fotos begannen wir mit der Arbeit.« 

Gleichzeitig wartete eine zweite Mus- 
tang von Jack Roush bei Art Teeters aufdie 
Restaurierung, die P-51D 
Jim«. Doch Mustang ist noch lange 


P-51B Mustang 


Die 50-jahrige Tauchfahrt 
sieht man der »Old Crow« heu- 
te nicht mehr an. Hier zusam- 
men mit der P-51D »Hurry Ho- 
me Honey« bei »Thunder Over 
Michigan« am 9. August 


gleich Mustang, die В undC-Versionen der 
P-51 unterscheiden sich erheblich von der 
D-Version. So ist keine der Rippen in den 
Flügeln wie die andere und auch die Flü- 
gelgeometrie selbst ist unterschiedlich, von 
den Motorverkleidungen, Fahrwerkklap- 
pen und Fahrwerkstreben ganz zu schwei- 


gen. Und Jack Roush wollte eine még- 
lichst authentische Maschine. Die 
einzigen Abweichungen würden das 
Cockpit betreffen. Moderne Avionik 
und Autopilot sollten es schon sein, 
und noch mehr: »Jack wollte auch 
einen Rumpftank eingebaut haben. 
So etwas besitzen nur wenige mo- 
derne restaurierte Mustangs. 
ne schwierige Aufgabe«, erklärt 
Art Teeters. Und nicht ganz oh- 


Кгаһе mit Autopilot: Die 
»Old Crow« steckt nun 
voller moderner Avionik 
und Funkausrüstung 
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ne Risiko: Ist er voll, kann er sich ungüns- 
tig auf das Flugverhalten auswirken. 
Schätzungsweise über 30000 Arbeits- 
stunden sind bislang in das Projekt geflos- 
sen. Dann erstrahlte die P-51B mit markan- 
ter rot-gelber Nase. Eine neue »Old Crow«. 
Auch wenn es mittlerweile vier Mustangs 


Woher »Old Crow« kommt? Benannt nach dem intelligentesten 
Vogel. Oder nach dem besten Bourbon Whiskey ... 


mit Andersons Bemalung gibt, so ist die P- 
51B etwas ganz Besonderes:»Schließlich 
habe ich auf diesem Typ die meisten mei- 
ner Luftsiege errungen«, erklärte Mustang- 
Ass Anderson geehrt. 

Aber warum ausgerechnet der Name 
»Alte Krähe«? »Nun, meinen abstinenten 
Freunden erkläre ich, dass ich das Flug- 
zeug nach dem intelligentesten Vogel be- 
nannt habe; und meinen Alkohol trinken- 
den Freunden antworte ich, dass es nach 
dem besten Kentucky Straight Bourbon 
Whiskey benannt wurde. Treffen Sie selbst 
Ihre Wahl!«, erklärt Bud Anderson mit ei- 
nem breiten Grinsen. 

Am 8. Juni dieses Jahres kam der große 
Tag für die P-51B, als Testpilot Dan Martin 
die Maschine zu einem erfolgreichen 30- 


Minuten-Flug startete. Als Testpilot Jimmy 
Leeward der »Old Crow« entstieg, konnte 
inem Lob nicht hinterm Berg hal- 
е verhielt sich perfekt, nur ein paar 
unbedeutende Macken. Die Sicht mit der 
Malcolm-Haube ist fabelhaft.« 

Knapp eine Woche später setzte sich 
Jack Roush ins Cockpit. Zu sagen, dass Jack 
nur zufrieden war, ware stark untertrieben. 
Und was die Zukunft der Mustang anbe- 
langt, so ist er sehr optimistisch: »Merlin- 
Motoren gibt es noch ausreichend. Ich 
schätze, dass mindestens 1000 der mehr als 
170000 von Rolls Royce und zahllosen Li- 
zenznehmern produzierten Motoren noch 
vorhanden sind.« | MICHAEL O'LEARY 


Malcolm-Kabinenhaube 


Um die Sicht des Piloten bei den frühen P-51 
zu verbessern, wurde das seitlich schwenk- 
bare »Vogelkäfig«-Kabinendach durch eine in 
den USA entwickelte schiebbare, gewölbte 
Kabinenhaube ersetzt, die von der Firma R. 
Malcolm Ltd. in Berkshire, England, herge- 
stellt wurde. Bis Ende 1944 war die Mehr- 
zahl der in Europa stationierten P-51B/C der 
USAAF modifiziert, während die neue Kabi- 
nenhaube bei der Mustang Mk.lll der RAF ab 
Februar 1944 Standard wurde. 
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Die Köpfe hinter der »Old Crow«: Bud Anderson (links), der die rot-gelbe Ur-«Old Crow« 
als Kampfpilot steuerte, Financier Jack Roush (mitte) und der Restaurator Art Teeters 


Start frei: Jack Roush hebt amı — 
17. Juni zu seinem ersten Testflug ab 


Bud Andersons 
»Old Crow« gibt es als Metallmodell in 
1:48 von Armour/Franklin Mint bei 
Warbirdmodelle Unterberg. Weitere FLUG- 
ZEUG CLASSIC Geschenktipps ab Seite 60! 
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GESCHENKE 


= a 
Weihnachten ist im 
Anflug: Chefredakteur 
Markus Wunderlich 


(rechts) und Volontär Aurel В 
verraten Ihnen die besten 
Geschenktipps für Weihnach 
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Alle Jahre wieder: Die Flugzeuge werden eingemottet, die letzten Airshow-Fotos sind 
einsortiert und Weihnachten steht vor der Tür. Höchste Zeit für den Geschenke-Einkauf! 
Die FLUGZEUG CLASSIC-Redaktion hat das gerade hinter sich gebracht. Was sich in 
den bunten Kartons wohl befindet? Na gut, weil Sie es sind, verraten wir die Geschen- 
ke-Highlights der FLUGZEUG CLASSIC-Redaktion. Aber nicht weitersagen! 


Versilberte Flugzeug-Erinnerungen 


as kann man ei- 
nem Flugzeug-En- 
thusiasten schen- 


ken, in dessen Vitrinen große 


| Scale-Modelle wahre Luft- 
kämpfe um die begrenzten 
Platzverhältnisse austragen 
und die Bücherregale schon 
jenseits ihrer Belastungsgrenze 
angelangt sind? Die Lösung 
heißt Münzen. Da 


zen-Sets und Luftfahrt-Begeis- 
terung keineswegs ausschlie- 
ßen, hat Solidus Münzen & 
Medaillen bereits vergangenes 
Jahr erfolgreich mit seiner 
rie »Deutschland: Sch 
jahre 1939 – 1945« A 
(FLUGZEUG CLASSIC 12/ 
2007). Nun legt das Unterneh- 
men aus dem bayerischen 
Schleching nach. Den Warbird- 
Fan locken Hawker Hurricane, 
North American P-51 Mus- 
tang, Mitsubishi A6M Zero- 
'hmitt Bf 109 und 
3. Einst erbitter- 
te Gegner im Luftkampf, sind 
sie heute vereint in einer höchst 
sehenswerten Sammlung au 
wändig kolorierter Silbermün- 


rft Schleißheim des 


Foto Jörn Müller-Neuhaus, viel 


Deutschen Museums für di 


40 Millimeter) sind nicht ohne: 
Pro Miinze wurden 31,1 Gram 
- also eine Unze — Silber der 
höchsten Reinheit 999 verar- 
beitet. Der Nennwert einer 
Münze beträgt zwar einen 
Dollar und auf der Inselgrup- 
pe Tuvalu könnte man damit 
ganz offiziell auch seine Weih- 
nachtseinkäufe bezahlen, doch 
gespart hätte man damit 
nichts, im Gegenteil. »Viel zu 
schade! Das ist keine Massen- 


ware, die Auflage beträgt nur 
1500 Stück. Und die australi- 
sche Münzstätte in Perth, wo 
das Set geprägt wurde, steht 
für Klasse statt Masse: Das 
spiegelt sich in der absolut ma- 
kellosen Münzoberfläche der 
höchsten numismatischen Qua- 
lität »polierte Platte«, also PP, 
wider«, erklärt Experte Micha- 
el Oswald von Solidus Mün- 
zen & Medaillen. »Uns ist es 
gelungen, ein Kontingent von 


10 Sätzen dieser spektakulären 
Sammlung nach Deutschland 
zu holen.« In Deutschland ver- 
treibt sein Unternehmen das 
Sammler-Set exklusiv, die fünf 
Münzen sind samt schmucker 
Sammelbox für 298 Euro inklu- 
sive Versand innerhalb Deutsch- 
lands zu bekommen. Wen die 
Sammelleidenschaft dann ge- 
packt hat und gerne seinen ei- 
genen Flugzeug-Favoriten auf 
einer Münze verewigt hätte, 


kann sich auch an Michael Os- 
wald wenden: Bei Solidus 
Münzen & Medaillen ist es 
auch möglich, eigene Münzen 
prägen zu lassen. 


Zu bestellen ist das Miinzen-Set 
Fighter Planes of WWII bei 
Solidus Miinzen & Medaillen, 
Tel. +49 (86 49) 393 oder per 
Fax +49 (86 49) 620, weitere 
Informationen auch im Internet 
unter www.mintmaster.de 


Den Weihnachts-Winter-Zauber einmal von oben erleben 


on wegen: Im Win- 

ter lässt sich’s 

schlecht abheben. 
Denn gerade in der winterli- 
chen Jahreszeit entfaltet die al- 
pine Voralpenlandschaft ihren 
besonderen Reiz. Eine Fahrt 
im Heißluftballon bietet sich 
da geradezu an: »Das ist nicht 
kälter als Skifahren gehen«, 


sagt Ballonfahrer Manfred Rö- 
meling, »wir bewegen uns ja 
mit dem Wind weiter. Die ge- 
fühlte Kälte ist da viel gerin- 
ger. Außerdem reicht bei kälte- 
rem Wetter auch das Gas 
länger, die Fahrzei 
sich dann aufbis 
den.« Manfred Römeling muss 
es wissen, er hat die Flugleh- 


Flieger-As Oberst "Josef Priller" 
Fertigmodell - Maßstab 1:18 
Länge 57 cm, Spannweite 58 cm 


rer-Lizenz, und seine beiden | 


Söhne Nils und Benjamin sind 
in die Fußstapfen des Vaters 
getreten. Zusammen fahren sie 
die beiden Ballone, in deren 
Körbe vier und sechs Passagie- 
re Platz finden. Gestartet wird 
bei den Römelings im süd- 
deutschen Raum: Im baden- 
württembergischen Ellwan- 


gen und in Augsburg, weitere 
Startplätze befinden sich im 
Allgäu in Oberstdorf, Sontho- 
fen und Kempten. Wer direkt 
vor seiner Haustür abheben 
möchte, dem kann Ballonser- 
vice Römeling gegen etwas 
Aufpreis gerne weiterhelfen: 
»Eine Wiese, 50 auf 50 Meter, 
das reicht uns auch zum Star- ` 


HISTORY MODELS 


Spitfire МК. 1 МКК RAF 
Inklusive 1 beweglichen Figur 
Fertigmodell - Maßstab: 1:18 
Länge 51 ст, Spannweite 
Artikel-Nr. 


Art-Nr. 10175 S6 


33 cm 
10173 


Messerschmitt BETZ 

Inklusive 1 beweglichen Figur 

Fertigmodell - Maßstab: 1:18 

Länge 50 cm, Spannweite 60 cm 
Nr. ВВ! 000801 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD | TEL. + 49 (0) 521 – 171722 | FAX: +49 (0) 521 – 171745 
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Promotion 


ten. So lange das nicht mitten 
in der Großstadt liegt — kein 
Problem«, meint Manfred Rö- 
meling. Und damit der Ter- 
min-Stress nicht schon unterm 
Weihnachtsbaum beginnt, bie- 
tet Römeling auch Gutscheine 
an, bei denen der Beschenkte 
frei wählen kann, wann er mit 
den Römelings abheben will. 


Eine Fahrt im Heißluftballon 
ist ab 190 Euro zu haben, Ver- 
sicherung, Transfer vom Lan- 
deort und die obligatorische 
»Ballontaufe« sind inklusive. 


Weitere Informationen dazu gibt 
es im Internet unter www.ballon- 
service.de und unter der Telefon- 
nummer (07965) 2658. 


Ihren ganz besonderen Reiz entfalten Ballonfahrten in 


der weißen Winterpracht 


Von der Me 109 zur Me 262 


р 


Signierte 
Ausgabe! 


H. Kube 
Weiselerstr. 72 
35510 Butzbach 


Tel. 06033 5332 


e-mail 


IK: kube.devries@t-online.de 
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Raritäten und Exoten 
aus »geheimen Quellen« 


ie wär's mit etwas 
Selbstgebasteltem 
zu Weihnachten? 


Oder zumindest mit einem Ge- 
schenk, das regelrecht zum 
Zusammenbasteln animiert? 
Als echte Fundgrube für den 
Flugzeug-Modellbauer erweist 
sich der Onlineshop von Georg 
Perpinias, erreichbar unter der 
Internetadresse www.modell- 
bau-perpinias.de. Seit Septem- 
ber 2006 hat er sich mit Modell- 
bau-Perpinias sein Hobby zum 
Beruf gemacht: »Mein erstes 
Modell war eine Phantom, mitt- 
lerweile habe ich eine ganze 
Menge davon.« Rein privat 
geht er zwar nicht gleich in die 
Luft — mittlerweile besitzt er ei- 
nen Oldtimer und damit einen 
höchst bodenständigen Zeitver- 
treib –, doch in Sachen Flugmo- 
dellbaukästen kann er schon 
mal »geheime Quellen« in der 
Modellbauer-Szene anzapfen, 
wenn Raritäten gesucht wer- 
den. »Ich habe mehrere Kolle- 
gen, da lässt sich schon öfter 
mal ein Kasten finden, der gar 
nicht mehr im Handel erhältlich 


ist.« Nachfragen lohnt sich: 
»Erst vor kurzem habe ich mit 
einem Sammler zu tun gehabt, 
der hat gleich fünf Bausätze von 
derselben Sorte in seinem Keller 
gehabt – alle noch original ver- 
packt.« Vier Stück taten dessen 
Sammelleidenschaft keinen Ab- 
bruch, und schon war wieder 
einer von Perpinias-Kunden 
zufriedengestellt. Wenn Sie die- 
ses Jahr in Sachen Weihnachts- 
geschenke mit dem Trend ge- 
hen wollen, heißt es: nur keine 
falsche Bescheidenheit. »Die 
Nachfrage geht eindeutig zu 
größeren Modellen, 1:48 und 
1:32 sind angesagt«, sagt Per- 
pinias. Und falls Weihnachten 
schon beängstigend nah sein 
sollte, verspricht der Plastikmo- 
dellbau-Spezialist: »99 Prozent 
der Bausätze auf meiner Home- 
page sind auch lieferbar. Und 
im Versand sind wir dann auch 
ganz schnell.« Ist doch ein Wort. 
Wem es pressiert, der kann den 
Modellbausatz auch persönlich 
bei Perpinias abholen. 
Telefonisch erreicht man ihn 
unter (02305) 35 21 00. 


Aussuchen, auspacken, fertig! 


ber wie sieht es 
aus, wenn der Be- 
schenkte zum Zu- 


sammenbasteln gar keine Zeit 
hat und ihm die technische 
Ausstattung fehlen sollte, um 
die Modelle fachgerecht lackie- 
ren zu können? Auch wer mit 
seinen beiden linken Händen 
nicht gerade zur Fraktion der 
begnadeten Modellbauer zäh- 
len sollte, muss den Traum von 
hervorragend gearbeiteten 
Flugzeugmodellen nicht aufge- 
ben. Spiel & Hobby Brauns 
bietet mit seinem seit gut zwei 
Jahren etablierten Label Histo- 
ry Models die passende Fund- 
grube für den Sammler. »Aus- 
suchen, auspacken, hinhängen 
oder hinstellen«, bringt Holger 
Pohlmann auf den Punkt. Ei- 
nen Überblick lässt sich einfach 


und bequem per Internet ver- 
schaffen, www.history-models. 
de öffnet einem die Fertigmo- 
dell-Welt im Maßstab 1:18, 1:32 
oder noch kleiner. Vorteil: »Das 
ist optimal, geradé für Samm- 
ler. Da passt dann alles zuei- 
nander, egal ob Flugzeuge, Fi- 
guren oder Fahrzeuge.« Wem 
die digitale Umgebung des On- 
line-Shops nicht zusagt, kann 
gerne auch persönlich bei Spiel 
& Hobby Brauns in Bielefeld 
vorbeischauen (Feilenstraße 10 
— 12), das Spielwarengeschäft 
besteht bereits seit über 27 Jah- 
ren. Und an dieser reichen Er- 
fahrung in Sachen Modellbau 
lassen die Mitarbeiter ihre Kun- 
den gerne teilhaben. 

Weitere Auskünfte gibt es 

auch unter der Telefonnummer 
(0521) 171722. 


Sie finden uns im Internet: 

wenn sie Modelle suchen 

können Sie uns telefonisch 
02305/352100 


unter 0178/4788778 


DELLBAU 
& Мше = 


Wir führen Flugzeugmodelle im Maßstäben 
1:32, 1:48 und 1:72 


Von folgenden Herstellern 


en 
Modellbau Perpinias wünscht ein schönes Weihnachtsfest 
und einen guten Rutsch ins neue Jahr! 


Luftige Geschenkideen 


Sie wollten schon immer hoch 
hinaus? Wir haben die Ideen! 


Mitflug im 


Doppeldecker AN 2 
Rosinenbomber 
Kunstflug YAK 52 


Red Bull North Am. AT 6 
Militärjet L-29 Delfin 


ab 59,00 € 
ab 119,00 € 
ab 290,00 € 
ab 499,00 € 
ab 949,00 € 


Mehr Infos im Internet unter: 


www.BallonService.de/Luftsport/ 


Packender Lesestoff, der Vergangenes lebendig macht 


ange Winterabende 

kommen wie geru- 

fen, um sich mal wie- 
der richtig Zeit zum Schmö- 
kern zu nehmen. Dazu nach 
Möglichkeit flackerndes Ka- 
minfeuer und knisternde 
Spannung. Die verspricht das 
Buch »Abschuss! – Von der 
Me 109 zur Me 262« von Wal- 
ter Schuck. Der Jagdflieger, 
Jahrgang 1920, beschreibt darin 


hauptsächlich seine Jugend 
und sein Fliegerleben bis 1945. 
Der Leser erfährt vieles von 
den täglichen Einsätzen unter 
oft widrigen Lebensbedingun- 
gen. Und über allem schwebte 
stets die Gefahr, von den Luft- 
kämpfen nicht mehr zurückzu- 
kehren, schöne und tragische 
Ereignisse zugleich. Geschich- 
ten, die sich hinter den nüch- 
ternen historischen Daten ver- 
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| bergen, werden lebendig. Und 
Schuck gehört nicht zu E 
gen, die verk 
nigen: Er kritisierte Mis: 
oft direkt und ungeschminkt 
bei seinen Vorgesetzten und 
gibt vor allem zwischen den 
Zeilen sowie im Vorwort tiefere 
Einblicke in seine Gefühle und 
Ängste als Jagdflieger. Das 
Buch liest sich sehr angenehm 
| und man ist viel zu schnell am 
Ende angelangt. Lobenswert 
ist, dass in den vergangenen 


Echte Veteranen: Walter 
Schuck (ganz rechts), neben 
ihm der Mann, der ihn einst ab- 
schoss, Joseph »Joe« Peter- 
burs, und weitere ausgezeich- 
nete Kampfflieger des Zweiten 
Weltkriegs. Das Bild entstand 
während der Flugzeug-Teilebör- 
se in Speyer am 18. Oktober 
Foto Horst Kube 


Jahren eine Reihe von Biogra- 
fien und Erlebnisberichten er- 
schienen sind, die wie Schucks 
Buch Einblick in eine Zeit ge- 
ben, die für heutige Generatio- 
nen oft nicht mehr greifbar ist. 
Plastisch schildern sie die Er- 
eignisse, kombiniert mit der Le- 
benserfahrung der Autoren 
und einem kritischen Rück- 
blick, der erst nach einem ge- 
wissen Abstand zum Gesche- 
hen entsteht. Walter Schucks 
Memoiren sind in dieser Hin- 
sicht erfolgreich, demnächst er- 
scheinen auch Übersetzungen 
ins Englische (Crecy/Hikoki 
Verlag, 29,95 Euro) und Finni- 
sche (Koala Kustannus Verlag). 


Das deutsche Original gibt's 

im Buchhandel (ISBN: 978- 
3938208441) für 38,50 Euro 
oder als signierte Version direkt 
unter Telefon (06033) 53 32 
oder kube.devries@t-online.de 
fiir 45 Euro inklusive 
Versandkosten. 
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u Weihnachten ge- 
hért natiirlich auch 
eine Weihnachts- 


gans. Stilecht kann die für den 
Flugzeugbegeisterten natür- 
lich auch aus Gemischtbau- 
weise gefertigt sein. Gibt's 
nicht? Gibt’s doch: Air-Antik 
bietet als Flugzeugmodell die 
Ford Trimotor »Tin Goose«, 
die mit richtiger Wellblechbe- 
plankung ausgestattet ist. Die 
»Blechgans« besitzt bewegli- 
che Ruder – sogar zum Teil 
durch Steuerseile gelenkt – so- 
wie Rader und drehbare Pro- 
peller. Und ganz die gestopfte 
Gans tiberzeugt auch das In- 
nenleben: ein stilvolles Inte- 
rieur, Pilotensitz mit Steuer- 
horn und Passagiersitzen. 
Ebenfalls mit viel Liebe zum 
Detail gearbeitet sind die drei 
Motoren. »Diese handgearbei- 
teten Modelle eignen sich als 
toller Blickfang«, schwärmt 
Michael Schoppmann, »sie ver- 
mitteln das Flair der guten, al- 
ten Fliegerzeit.« Neben der 
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Perfekt detaillierte »Blechgans«: Den Spitznamen gab e 
für die Ford Trimotor in Anlehnung an das Ford Modell T 


Weihnachtsgans aus Blech? 
Ein Leckerbissen! 


»Tin Goose« mit ihrer stolzen 
Spannweite von gut einem 
Meter zum Preis von 395 Euro 
hat er auch weitere Fertigmo- 
delle in verschiedenen Maß- 
stäben von 1:12 bis 1:150 auf 
Lager. Die Bauarten variieren 
von stoffbespannt, Holz mas- 
siv, Metall und Kunststoff. Ak- 
tuell im Trend sieht Schopp- 
mann Flugzeugmodelle aus 
Zeiten des Ersten Weltkriegs: 
»Bislang waren Enthusiasten 
ja eher auf Warbirds aus dem 
Zweiten Weltkrieg fixiert, jetzt 
erleben die Jahrzehnte davor 
eine richtige Renaissance.« Ei- 
nen guten Vorgeschmack lie- 
fert die Homepage www.air- 
antik.de, selbst vorbeischauen 
kann man bei Schoppmanns 
Air-Antik-Laden auch: brand- 
neu im Museum AEROHIS- 
TORICA in Vreden am nördli- 
chen Rande des Ruhrgebiets. 


Mehr Auskünfte dazu auch 
gerne am Telefon unter 
(02564) 69 22. 


Modellbauträume von 1:18 
bis 1:200 - alles ist möglich 


‚as Weihnachtsfest ist 
ja auch immer ein 
Treffen der Bekann- 


ten. Und jeder will schließlich 
mit einem Geschenk bedacht 
werden, keiner sollte vergessen 
werden. Das erinnert irgend- 
wie an die Hersteller von Fer- 
tigmodellen: 21st Century 
Toys, BBI, Armour, Corgy, 
Dragon, Hobby Master ... Die 
Liste der Hersteller, die War- 
birdmodelle Unterberg im 
Sortiment führt, ist weit länger. 
Und Inhaber Dirk Unterberg 
verspricht: »Ich habe nahezu 
alle Hersteller von Flugzeug- 
Fertigmodellen im Programm; 
von 1:18 bis 1:200.« Unterberg 
selbst ist Flugzeugfan, was ihm 
allerdings fehlte war Zeit und 
Geduld, deshalb konnte er mit 
Bausätzen nichts anfangen. 
War ja auch nicht nötig, denn es 


gab wunderbare Fertigmodelle 
im Großmaßstab 1:18. Nur 
schwer zu bekommen waren 
diese Kaliber, also importiert er 
sie seit etwa sechs Jahren aus 
den USA und startete damit 
sein Geschäft. Was er seitdem 
beobachtet hat: »Die Qualität 
der Modelle ist in den letzten 
Jahren deutlich gestiegen, ihre 
Beliebtheit wird größer und 
größer, ständig kommen neue 
Modelle hinzu.« Bei einer Preis- 
spanne zwischen 10 und 300 
Euro ist auch für jeden etwas 
dabei. Und imposant sind be- 
sonders die Großmodelle nicht 
nur durch ihre imposante Er- 
scheinung (eine F-104G mit ei- 
ner Länge von 97 Zentimetern 
hat schon etwas Gewaltiges an 
sich), sondern durch ihre de- 
tailgetreue Verarbeitung. I 
Infos: www.warbirdmodelle.de 


Zeitanzeiger mit Charakter: 
Fliegeruhren aus der Schweiz 


as ist ein Flieger 
ohne Uhr? Auch 
wenn das Ange- 


bot an Fliegeruhren heute lo- 
cker den »Uhrenladen« im 
Cockpit eines frühen Jets über- 
steigt, so ist Fliegeruhr noch 
lange nicht gleich Fliegeruhr 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 
6/08). Während einige Unter- 
nehmen für ihre Produktpalet- 
te aus marketingtechnischen 


Gründen auf die Ausstrahlung 
= aber nicht unbedingt auch 
Qualität – der Flieger-Chrono- 
graphen setzen, steht die 
Schweizer Uhrenfirma Revue 
Thommen mit ihren Airspeed 
Uhren ganz im Zeichen der 
Tradition. Denn seit 1936 stat- 
tet die Firma weltbekannte 
Flugzeughersteller mit Prazisi- 
onsinstrumenten aus, und ge- 
nau dieses Design ist auf den 
Airspeed Uhren wieder zu er- 
kennen. Eine Optik mit sehr 
gut ablesbaren Ziffern, Zei- 
gern und Anzeigen ist selbst- 
verstandlich. Gefertigt werden 
sämtliche Revue Thommen 
Uhren in Handarbeit, Uhrwer- 
ke, Zifferblatter, Zeiger, Gläser 
und Armbänder werden ma- 
nuell zusammengesetzt. Die 
Uhrwerke sind hochwertige 
Kaliber von ETA sowie weite- 
ren Qualitäts-Herstellern wie 
Valjoux, Dubois Depraz und 
Jaquet. Egal, weshalb die Be- 


Revue Thommen Air- 
speed Line Aircraft, 
Quartz-Chronograph 
mit ETA Kaliber 
251.262, Gehäuse in 
schwarzem Edelstahl 
mit rosa Lunette, ver- 
schraubter Boden, 
doppelseitig entspie- 

| geltes Saphirglas, 

| wasserdicht bis 50 
Meter, verschiedene 
Zifferblattvarianten. 
Empfohlener Verkaufs- 
preis 1130 Euro. Er- 
hältlich im Uhrenfach- 
handel, Adressen auch 
auf www.revue- 
thommen.ch abrufbar 


geisterung für Fliegeruhren 
nun schlägt - ob Begeisterung 
für die technischen Errungen- 
schaften der Luftfahrt, die ele- 
gant-funktionale Anmutung, 


nützliche Zeitmessungs-Funk- 
tion — jetzt kommt mit Weih- 
nachten ein wirklich guter 
Grund, um sich selbst oder ei- 
nem leidenschaftlichen Flie- 
ger-Freund die passende Uhr 
zu schenken. Einen Überblick 
der erhältlichen Modelle liefert 
www.revue-thommen.ch. 

Freilich, bei einem vierstelli- 
gen Euro-Betrag will diese In- 
vestition gut überlegt sein, Sie 
diirfen aber eines nicht verges- 
sen: Fliegeruhren sind bei 
weitem nicht nur dazu da, 
möglichst exakt die Zeit anzu- 
zeigen; sie sollen auch die Per- 
sönlichkeit desjenigen unter- 
streichen, der sie trägt. Und 
einen ganz besonderen Cha- 
rakter besitzt jeder Aviatiker, 
auch wenn er nicht vom Schla- 


ge eins Howard Hughes ist ... 
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NACHTJAGER „ROTE 10“ 10./NJG, 
Fertig-Standmodell in 1:18 


E-262 ВІ 1:18 


JU-87B STUKA 1:18 


Metallmodelle in 1:72 


2088 AS 
Spann 27.9 em 
Bost-Nr: 8291 
Prois: 59- € 


20-52 um 


Spannw. 41.0cm 


Best.Nr: a349 


E 
“Angebote git solange Vora roc 
Viele weitere Модове in den Mafistaben 1:18, 1:32, 1:48 AVRO LANCASTEL 
und 1.72 мне. Wr Then Fertgmodelle von er 
27а CenturyToys, Admiral, BBI. Сод, Hobby Master, ZA 
Sky Guardians Witty Wings, Dragon, Century Wings, Seu 
Easy Model, Carousel 1, Armour. Authentic Models, Us. 
EM en - is 
np HALIFAX 
kb Se gie 
n Sie unsere Shop GOEN 
E 
www. warbirdmodelle.de 


1 Weibnachten ist 
ў Ў Weihnachten, da- 

ER rangibt’snichtszu 
rütteln. Aber für einen echten 
Flugzeugfan ist das nur ein Hö- 
hepunkt im Jahr; denn schon 
jetzt werfen große Airshow-Le- 
ckerbissen für 2009 ihre Schat- 
ten voraus: die Dubai Airshow, 
Fairford — die größte Militär- 
Airshow Europas, Moskau und 
dann erst noch 100 Jahre Le 
Bourget. Dabeisein ist alles. 
Nur wie hinkommen? Weil 
nicht jeder mal schnell nach 
Oshkosh jetten kann, organi- 
sierte Claudius Stuhlenmiller, 
übrigens Privatpilot aus Passi- 
on, 1991 seine erste Flugschau- 
Reise. Air Ventures Reisen 
war geboren. Heute zählt das 
Unternehmen zu den führen- 
den Airshow-Reise-Veranstal- 
tern Europas. »Wir bieten etwa 
15 Reisen im Jahr an«, sagt 
Stuhlenmiller, »von der günsti- 
gen Busreise ab 300 Euro übers 
Wochenende in die Niederlan- 
de bis zu längeren Fernreisen 
nach Amerika und Asien.« 
Dass Air Ventures ein Ableger 
der Allgäuer Reiseservice 
GmbH ist, vereinfacht die Pla- 
nung: »Wir bieten alles aus ei- 
ner Hand, jede Reise organisie- 
ren wir individuell. Und bei 
allen Touren ist ein fachlich 


Bereit für die Airshow-Saison 2009? Auch nächstes Jahr 
stehen wieder spannende Termine an Foto Peter Arnold 


E к= — 


versierter, deutschsprachiger 
Reiseleiter dabei«, erklärt Stuh- 
lenmiller. Gerade für Alleinrei- 
sende lohnt sich dieses Rund- 
um-Sorglos-Paket. »Kontakte 
unter den Reisenden zu knüp- 
fen ist kein Problem, bei uns 
findet jeder schnell Anschluss. 
Wir kommen ja alle aus dem 
gleichen Lager, das sind alles 
Gleichgesinnte«, ist Claudius 
Stuhlenmiller überzeugt. Und 
egal ob es gilt, Angebote für 
Gruppen zu erstellen oder für 
den Individua- listen, der schon 
vor Ort ist und sich nur für be- 
grenzte Zeit in das Programm 


von Air Ventures Reisen ein- 
klinken will: Sonderwünsche 
werden erfüllt, ohne Kompro- ` 
miss. Nur eines können die 
Airshow-Spezialisten nicht er- 
füllen: Die Qual der Wahl, wel- 
che Airshow es denn sein soll. 
Aber für diesen Fall macht sich 
auch ein Air-Venture-Gutschein 
ganz gut unterm Weihnachts- 
baum. H 

Weitere Infos dazu gibt es unter 
www.airventures-reisen.de oder 
auch gerne persénlich in der 
Fischerstraße 13 in Kempten 
oder per Telefon unter 

(0831) 523 66 31. 


J Fertigmodelle 


| -Flugzeuge 
= Helicopter 


Spw. 102cm ™ 


weitere Modelle: WWW. Ee de 


1:18 bis 1150 
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Literatur 


Osprey Aircraft of 
the Aces 20, German 
Night Fighter Aces 
of WW II, Soft Cover: 
96 S., Verlag: Osprey, 
GB, Autor: Jerry 
Scutts, Sprache: 


Osprey Aircraft of 
the Aces 25 Mes- 
serschmitt Bf 110 
Zerstörer, Aces of 
WW II, Soft Cover: 
104 S., Verlag: 
Osprey, GB Autor: 
John Weal, Sprache: 
Englisch, ISBN 
1-85532-753-8 

| Preis: 20 € 


Die Bf 110С der 1./NJG3 auf einem nordafrikanischen 
Feldflugplatz in der prallen Mittagssonne 
Modell und Fotos soweit nicht anders angegeben: Othmar Hellinger 


Keine Frage, Eduards Royal 
Class Kit ist ein Bausatz der 
Superlative. Aber mit rund 
130 Euro kein Schnäppchen. 
Doch auch aus dem Kit der 


arum teuer, wenn es auch kosten- 
günstig geht: Ich habe mich statt 
des limitierten, spitzenmäßigen 


Royal Class Kit für den nicht limitierten 
Eduard Kit 8201 (35 Euro) entschieden, der 
fünf Markierungsvarianten ermöglicht. 
Zum Beispiel eine Bf 110C in der Nacht- 
jagdversion der 1./NJG3, für die ich mich 
entschieden habe. 


Nach langer Betrachtung der Gussäste 
mit zahllosen und filigranen Teilen ist eines 
klar: Das ist die beste Bf 110, die es je gab! 


ommentar 
Plastik Spritzgussbausatz, 
326 Teile, Decals für 5 Flugzeuge e 


+ +++ 


bereits früher erschienen 

Bf 110C lässt sich ein Super- 
modell bauen - allerdings 
hält der Weg dorthin einige 
Überraschungen parat 


Egal, in welchem Maßstab. Zuerst das kom- 
plette Innenleben, wozu man gut und ger- 
ne zwei bis drei Tage braucht. Das Resultat 
ist einfach umwerfend. Besser geht es nicht 
ritzguss. Das Instrumentenbrett liegt 
als fein bedrucktes Ätzteil in zwei Varianten 
(RLM 02 oder RLM 66) bei und überzeugt 
restlos wie auch die Gurte. Allerdings ahnt 
man in dieser Bauphase schon, das 
Teile nicht mehr zu sehen sein werd 
Beispiel die geätzten Tragegriffe für die 
MG- und MGFF-Ersatzmagazine. 


MESSERSCHMITT BF 110C 
Kit 8201, Maßstab 1:48, Hersteller Eduard, CZ 
Preis ca. 35,- € 


Bewertung 

gute Oberflächenstruktur und -detaillierung mit vertieften Gravuren 
komplette Cockpiteinrichtung mit Ätzteilen etc. 

verschiedene Außenlasten 

sehr gut gedruckte Decals 

Übergang Motorgondel zu Tragfläche Passungenauigkeiten 
Passstifte Rumpfhälften fehlen 


Literatur 
Walk Around 


Walk Around 24, 
Messerschmitt Bf 
1106, Soft Cover: 80 
S., Verlag: Squadron 
Signal Publ., USA, 
Autor: Greer/Probert 
Sprache: Englisch 
ISBN 0-89747-420-1 
Preis: 20 € 


Messerschmitt Bf 
110, Zerstörer an 
allen Fronten 
1939-1945, Gebun- 
den: 247 S. Verlag: 
Motorbuch, Autor: 
Holger Nauroth/ 
Werner Held, Sprache: 
Deutsch, ISBN 

3- 87943-552-7, 
Antiquarisch 


Die Bf 110C Nachtjagdausführung 
mit den bunten Abzeichen der1./NJG3 
und den restlichen in weiß gehaltenen 

Markierungen 


Fehlende Passstifte 

Überraschung beim Cockpiteinbau und 
dem Zusammenfügen der Rumpfhälften 
Es sind keine Passstifte vorhanden, die 
Gegenlochung aber schon. Ein mühseliges 
Hin- und Hergeschiebe der Rumpfhälften 
ist die Folge, stellenweise quillt Kleber 
hervor. Unnötiges Schleifen und Spachteln 
ist das Resultat. Dasselbe gilt für die Flü- 
gel und die Motorgondeln. Da passt nichts 
exakt und speziell die Motorgondeln sind 
nur mit Einsatz von Plastik-Sheet und viel 
Spachtelmasse zur Raison zu bringen. Die 
Zeit, die man sich mit farbig bedruckten 
Ätzteilen spart, wird mit diesen unsinni- 
gen Arbeiten ins Gegenteil verkehrt. Die 
Passform geht beileibe nicht konform mit 
dem perfekten Niveau der detaillierten 
Ausführung. Genug gemeckert. Der Zu- 
sammen- und Einbau des sehr stabilen 


ОРАТ, COLLECTION OF WORLDS FAMOUS AIRPLANES & VEHICI 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENS 


а 
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Fahrwerks versöhnt wieder mit Vielem 
Wunderschéne Felgen und Reifen, toll 
modellierte Klappen und ein klasse Fahr- 
werkschacht machen wieder Laune 

Nach dem Abdecken der Glasteile mit 
der genialen Eduard-Expressmask wurde 
die Bf 110 mit Gunze H77 (RLM22: 60%) 
und Gunze H339 (FS16081 E пріпе Grey: 
40%) lackiert. Mit diesen beiden Farben 
wird die Illusion eines schwarzen und 
doch noch kontrastreichen Anstrichs ver- 
mittelt. Durch den hohen Grad von H339 
kann man nach dem sanften Polieren mit 
einem Mikrofasertuch die tollen Decals oh- 
ne Einsatz von glänzenden Klarlack bzw. 
Future aufbringen. Weichmacher sind un- 
nötig. Nach 24 Stunden Trocknung folgte 
eine Abschlusslackierung mit klarem Re- 
vell-Mattlack. Dieser Kunstharzlack ist 
nach vier bis sechs Stunden mechanisch 


» SCALES 1/6 TO 1 


33602 BIEL! 


144 


EFELD | TEL. + 49 (0) 521 


belastbar und gilbt kaum nach. Dann noch 
ein paar Gebrauchsspuren wie Abgasfah- 
nen mit Tamiya Weathering Set. Entkleben, 
fertig! 


Meckern auf hohem Viveau 

Fazit: Sieht toll aus, super Decals, perfekte 
Maßhaltigkeit, günstiger Preis. Aber man 
hätte sich bei manchen Bauabschnitten 
schon Modulbauweise gewünscht, da die 
Unzahl der Teile (vor allem der am Ende 
nicht mehr sichtbaren) unangenehme Pas- 
sungsprobleme bereitet. Trotzdem: Das 
beste Produkt, das zum Thema »110« auf 
dem Markt erhältlich ist. Und deshalb: 
Gratulation! Nun, liebes Eduard-Team, 
bin ich mal auf eure Bf 109E in 1:32 ge- 
spannt. Ich stehe jedenfalls schon in den 
Startlöchern! 
PETERLAUERBACH/OTHMAR HELLINGER 


Fontes 
ALO 


D а= =ш@ <> 


171722 | FAX: +49 (0) 521 – 171745 
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MODELLE 


HAWKER SEA FURY FB.11 VON TRUMPETER IN 1:48 


Nach der Hawker Sea Fury FB.11 in 1:72 
zieht Trumpeter im Vertrieb von Faller mit 
dem 1:48er Modell des kraftvollen 


Jagdbombers nach 


ie erste voll navallisierte Sea Fury 

flog im Oktober 1947, dem die erste 

Einsatzsquadron im Mai 1948 folg- 
te. Am Beginn des Koreakriegs zeigte sich 
die Sea Fury als sehr erfolgreich bei Tief- 
flugangriffen. Der neue Bausatz des chine- 
sischen Herstellers besteht aus knapp 100 
sauber gegossenen Teilen in grauem und 
transparentem Kunststoff, die auf vier Gus- 
sästen verteilt sind. Der Bau geht aufgrund 
der übersichtlichen Bauanleitung und der 
gut passenden Teile rasch vonstatten. Mei- 
ne Sea Fury habe ich mit eingeklappten 
Tragflächen dargestellt, um das Flugzeug 
wie an Bord eines Trägers zu präsentieren. 
Das Cockpit hat nur die wichtigsten Be- 
standteile, somit ist der Modellbauer ge- 
fragt, um es aufzuwerten. Das fertige Mo- 
dell erhält zuerst einen hellgrauen 
Grundanstrich, um kleine Unebenheiten zu 
entlarven. Danach wird der Farbton Sky 
auf Unter- und Rumpfseite mit der Air- 
brush aufgetragen, dem das Dark Sea Grey 
folgt. Die Flächen für die Invasionsstreifen 


Literatur 


WARBIRDTECH Vol. 
37- Hawker Sea 
Fury, Soft Cover: 104 
5. Verlag: Specialty 
Press, Sprache: 
Englisch, ISBN-13: 
978-1580070638 
Preis: 12,95 € 


die 
schwar- 
ze Strei- 
fen auf, 
wobei 
die Flä- 
che für die 
Nummerie- 
rung auf der 


Unterseite abge- GANZ OBEN/OBEN Sea Fury 


klebt wird. Der fertig FB.11 der 807 Squadron 
lackierte Flieger bekommt eine Glanzlack- der Royal Navy, stationiert 
auf der HMS Theseus 


schicht, damit die Decals auch gut haften. 
Die Schiebekanzel weist aus fertigungs- 
technischen Griinden einen Gussgrat auf, 
der mit einer scharfen Klinge abgezogen 
und im Nassverfahren mit Körnung 400, 
800, 1200 und 2000 verschliffen werden. 
Nun muss Schleifpaste an die Kanzel, nach 
alledem kommt die Behandlung mit FU- 
TURE -fertig ist die glasklare Kanzel. Uber 
das gesamte Flugzeug kommt nochmals 
eine farblose seidenmatte Klarlackschicht, 
nachdem dezente Alterungen vorgenom- 


Das einfache Cock- Haube: verschliffen, 


habe ich weiß grundiert, danach trageich men wurden. OTHMAR HELLINGER pit verträgt Zurüst- poliert und mit 
teile FUTURE behandelt 
HAWKER SEA FURY FB.11 
Kit 02844, Maßstab 1:48, Hersteller Trumpeter = 
Vertrieb Faller GmbH Preis 39,90 € 
Bewertung 
+ gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 
+ Außenlasten Fat bar 
” я + sauber gedruckte Decals 
Kommentar = Einfache Inneneinrichtung e 
Neuer Plastik-Spritzgussbausatz, = fehlende Motomachbildung See ae lt 


96 Teile, Decals für 2 RN Flugzeuge 
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mechanismus 


nen und Klappen 


it einem iiberaus gelungenen 

Großmodell in 1:32 überraschte 

uns Modellbauer die polnische 
Firma Montex mit dem Resinbausatz des 
ersten eigens als Sturzkampfbomber 1935 
entwickelten und im Herbst 1936 zum 
Einsatz gekommenen Flugzeugs Hen- 
schel Hs-123 A, das aus 148 sehr gut gefer- 
tigten Resinteilen und Filmstreifen für In- 
strumentenbrett und Windschutzscheibe 
besteht. 

Der Rumpf teilt sich in zwei Hälften, 
die recht genau passen und das überaus 
detaillierte Cockpit aufnehmen. Ein wei- 
teres Schmuckstück des Kits ist der Neun- 
zylinder-Sternmotor BMW 132 mit einzel- 
nen Zylindern, Ventilstangen, Abgasrohre 
und der dazugehörigen Verkabelung. Die 
gesamten Abzeichen werden mittels Far- 
be mit der bereits vorgestanzten, selbst- 
klebenden Maskierfolie aufgetragen - mal 
eine andere Variante von »Decals«. Der 


on Anigrand für Nostalgic Plastic 

produziert: die РАМ-1. Der Resin-Kit 

enthält 56 sauber gegossene Teile, 14 
Spritzguss-Klarsichtteile und Decals für al- 
le 19 gebauten Originalmaschinen. Rumpf 
und Tragflächen sind halbiert, mit Hohl- 
raum versehen und somit Gewicht spa- 
rend. Mit etwas Nacharbeit kann man das 
Cockpit gut gestalten, da es über die Ver- 
glasung einsehbar ist. Die Ausmaße des 
fertigen Modells beeindrucken: gut 48 cm 
Spannweite und über 36 cm Länge. Dieser 
Kit ist nur etwas für den sehr erfahrenen 
Modellbauer. Erhältlich direkt bei Nostal- 
gic Plastic für 160 US-Dollar (www.nostal- 
gicplastic.com) oder im Handel. Ein Bau- 
bericht folgt in einer der nächsten Aus- 
gaben. OTHMAR HELLINGER 
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‚Foto Hellinger 


auf 500 Stück limitierte Kit eignet sich nur 
für den mit Resin erfahrenen Modellbau- 
er und ist unter der Nummer RMA 3205 
für zirka 135 Euro in Deutschland über 
Take-Off-Shop oder Modellbau Knüll er- 
hältlich. Wir danken Darek Korczynski 
für die Überlassung des Musters. Infos 
über den Resin-Kit gibt es auf der Websei- 
te www.montex-mask.com 
OTHMARHELLINGER 


Martin P4M-1/10 Mercator in 1:72 


Foto Nostalgic Plastic 


5 
е 
£ 
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EI MODELLBAU-NEWS 


'Trumpeter/Faller: 
Nach Monogram 
beglückt uns der 
chinesische Hersteller 
mit einem komplett 
neugestalteten Plastik- 
bausatz der C-47A 
Skytrain in 1:48. Die 338 Teile sind sehr gut 
gespritzt, die Oberflächen vertieft graviert und 
sinnvoll aufgeteilt. Sternmotoren, Metallfahr- 
werk, komplette Nachbildung von Cockpit und 
Frachtraum mit Sitzbänken inkl. Gurten - all 
das begeistert. Decals für zwei D-Day-Versio- 
nen liegen bei. UVP: 87,79 €. 


Italeri/Faller: Northrop 
X/YB-35 »Flying Wings in 
1:72. Die italienische 


Firma nahm sich wieder 
Zeugs an, das schon 
einmal vor vielen Jahren 

durch AMT auf den Markt kam. Der Nurflügler 
richtetes Cockpit und kann in zwei Ausführun- 

gen der USAF gebaut werden. UVP: 49,49 € 
Classic Airframes: £ 2 
Der Hersteller bringt сә» 
mit diesem Amphibium 

ein gefragtes Muster 

und Resin sind sauber gefertigt. Die J4F lasst 

sich mit oder ohne Fahrwerk darstellen, die 
komplette Innenrichtung ist anspruchsvoll 

tur, Die Decals ermöglichen vier Versionen 

der USCG (2), USN und RN. Preis ca. 50,- € 
Classic Airframes: Zweimal 

neuen Formen kommen die 

beiden Modellbausätze der He 

51 in Luftwaffen- und 

Teile in grauem Spritzguss 

und Resin zeigen eine 

originalgetreue Oberfläche 

‚gut gestalteter Stoffbespan- 

nung. Das Modell enthält ein komplettes 

Cockpit, detaillierte Motorpartie und Decals für 


eines seltenen Flug- 

weist vertiefte Gravuren auf, hat ein gut einge- 
J4F Widgeon in 1:48. 

heraus. Die gut 100 Bauteile in Spritzguss 
wiedergegeben, ebenso die Oberflächenstruk- 
Heinkel He 51 in 1:48. Aus 

Spaniendekor. Die knapp 90 

mit vertieften Gravuren und 

je vier Versionen pro Kit. Preis je Kit ca. 40,- € 


Eduard-Limited 
Edition: Westland 
Lysander Mk.lll der 
Finnischen Luftwaffe in 
1:48. Der tschechische 
Hersteller bringt einen 
limitierten Kit mit 100 
Plastik-, Resinteilen, vorgefarbten Fotoatzsatz 
und Abklebefolie heraus. Die fein gestalteten 
Bauteile zeichnen sich durch eine gute Oberflä- 
che aus. Das mit Ätzteilen ausgestattete 
Cockpit ist durch die großen Klarsichtteile gut 
einsehbar. Preis: 45,99 € 


Mk.II 


Lin Iimavoimat 
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Erlebnisreisen 
zu den größten 
schönsten 


М = ee 


BÜCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
— GRATIS - 


Gregor R. Heinrichs 
Postfach 11 12 * 41837 Wegberg 


Airshow www.heinrichs-aviation.de 
ПОЕ Telefon 0 24 34/54 87 


KUNSTDRUCK 


F4-U CORSAIR! 


LIMITIERT AUF 50 STÜCK 


[ме Preise sind ab: Preise und verstehen ich pro Person im 02] 
Änderungen und Модон unter Vorbehalt 


Ф r 
| 
| 


Fischerstrosse 13, 87435 Kemplen/Germony| 


Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50} 


www. frankaviation.ch 
Grosse Bilderauswahl in 
Ое! & Bleistift 


Ihre 
Original Flegerbond Prämie 


flugzeug-classic 
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| LUFTFAHRT Ylistory | 


LUFTFAHRT e, die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 

Bisher sind erschienen: 


Heft I: Blohm & Voss By 238 V-1 
| Heft2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
| нейз: Henschel Hs 132 & DFS 228 
| Heft 4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
| Hets: Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „ 
Ней 6: Blohm & Voss By 155 und Messerschmitt Me 263 
| Heft 7: Messerschmitt Me 328 
Ней 8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
| Heft9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 
| Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 
Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 
Heft 12: Arado Ar 232 ,,Tatzelwurm* und Arado Ar 432 
Hen 13: Bachem Ва 349 „Манег“ und Heinkel He P1077 Julia“ 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waflenträger“) 


LUFTFAHRT story -Die neue Luftfahrtmonografic, spannend u. informativ!!! 


-1 neue Fakten, йг flirintensive, umfangreiche Recherchen 

-1 zeugen berichten 

- L. H. läßt Erprobungen hautnah miterleben 

Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
rischer Fl йе von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 

direkt ins H 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon +49 (0271/3829509 ei 
Fax: +49 (0)271 / 3829519 Internet ee 


| Zahlungsweise рег Rechn 
{ (р) Porto und Verpackung, 


z, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€(D] 16,95 € [A] 16,95/sFr. 32,50 


5 Acryl-Kassetten 
zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [D] 74,95 € [A] 74,95/ 


versam 
kostenfrei 


Wr, 
» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice] 


Tel.: 0 89 13 06 99-770 - Fax: 0 89 13 06 99-700 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


‘Scheuer & Striiver GmbH 


Г) МЕШ! 512 Ѕейеп! 
Sorbenstraße 22 ane 2008/2009 И ыш Po 
== moduni.d "GE 
Tel. 040-696579-0 | ame een e 
| mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM ea > 


Traudl’s 


== Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Mannertstraße 22 


© 
е Tel. (0 89) 8 92 94 5 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


7 


80997 München 
Еах (0 89) 81 89 77 20 


= 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 э 


(т 


10405 Berlin-Prenz.Berg “== 


Buy ә Model com 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


DD bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


zz täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 aen 


Straßburger Str.40 Ge www.MOTAG.de | 
[N Schoppmann D U Fertigmodelle | 
seen Sieg 

6 Vreden Bis 
Tel (0)2564-6922 S екен 
Ford Trimotor - Raumfahrt 
"Tin Goose" l verschiedene 
Wun Materialien 


122 
|Spw. 102 em 


| weitere Modelle, WWW. AIR- ANTIK de 


Zäiten 
Kunststof 


Maßstäbe von 
1:18 bis 1:150 


www.flugzeug-classic.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern. Betriebs- 

Anleitungen, Ersutzteillisten, Bedienungsvorschriften, Lufischrauben-Anlagen 

Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 
| 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 1603 


Salonallee 5 


71638 Ludwigsburg 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Fax 07141 / 92 66 58 


Vztlkmer GmbH 


SA/FAR 


Gem. EA 


Sattlerei für Auto – Boote — Flugzeuge 


weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 ~ 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 
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Bf-109 G- A Bese 


„Schwarze/1*- 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 63584 Gründau 
Tel.: 06051-6189862 
Fax: 06051-6189863 


A 1:18 


‘ca. Sem 


www.warbirdmodelle.de 


Fokker E-I 


Mit Soffbespannung, Metallteile 
Spannweite: ca. 63 cm 
Länge: ca. 45 ст 4 


* 


290861 Albatros DA 
Metalimodol! 1:48. 
Spannw.: ca. 19,1 om, 


Best-Nr.: 2602 
118.-€ 
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SIMULATION 


Mosquito 


MOSQUITO VON JUST FLIGHT 


Virtuelles Holzwunder 


Passenderweise aus England kommt ein Add-on, das eines der beruhmtesten 


britischen Flugzeuge zum Thema hat: die Mosquito 


ilitirmaschinen müssen was 
» aushalten, deswegen baut man 
sie am besten aus Metall, Metall 
und noch mehr Metall — am besten noch 
schwer gepanzert!« Das miissen sich wohl 
auch die Verantwortlichen des britischen 
Luftfahrtministeriums gedacht haben, als 
Sir Geoffrey de Havilland Ende der 
1930er-Jahre seine Plane fiir ein zweimoto- 
riges Flugzeug ganz aus Holz präsentier- 
te. Grund dafiir war vor allem die Idee, 
dass vor dem sich ankiindigenden Krieg 
der Rohstoff Holz bald leichter verfiigbar 
sein könnte als Metall ... was sich als nicht 
ganz falsch erwies. So richtig begeistert 
waren die metallverliebten Entschei- 
dungsträger aber erst, als der Prototyp mit 
Geoffrey de Havilland junior am Steuer 
1940 zum Jungfernflug abhob: Die Maschi- 
ne übertraf bei den ersten Tests sogar die 
vom Hersteller erwartete Geschwindig- 
keit und erreichte quasi aus dem Stand 
über 630 km/h. Damit begann die Erfolgs- 
geschichte der nunmehr als auch »woo- 
den wonder«, Hölzernes Wunder, bezeich- 
neten de Havilland D.H. 98 Mosquito. 
Die Mosquito kam in verschiedensten 
Rollen zum Einsatz, entsprechend vielfäl- 
tig sind die Baureihen und Varianten der 
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»Mossie«, die das Add-on mitliefert. In дег 
Download-Version, die man per Kredit- 
karte direkt über die Website von Just 
Flight bekommen kann, gibt es je nach 
Geldbeutel und Geschmack neben dem 
Basispack zwei Erweiterungen mit jeweils 
noch mehr Stechfliegen. Alles zusammen 
genommen kommt man so auf die stolze 
Zahl von 11 Baureihen und über 20 Einzel- 
maschinen, die meist auch noch einen be- 
sonderen historischen Hintergrund haben. 
Mit dabei ist zum Beispiel eine Mosquito 
B. Mk IV, die den Angriff der RAF auf das 
Gestapo-Hauptquartier in Oslo anführte, 
oder eine FB. Mk VI, die an der spektaku- 
lären Befreiungsmission von Kriegsgefan- 
genen im französischen Amiens teilnahm. 

Ein solches »Salami-Vertriebsmodell« 
ist bereits von vielen anderen Computer- 
spielen bekannt; Just Flight möchte damit 
seinen Kunden die Möglichkeit geben, 
auch schon zum (wirklich) kleinen Preis 
ein ansprechendes Flugzeug zu kaufen, 
und dann das Paket bei Bedarf und scheib- 
chenweise zu ergänzen. Quasi das Add-on 
zum Add-on. Die in Deutschland erhältli- 
che Box enthält dagegen von vornherein 
beide Erweiterungen, teilen die Briten mit. 
Welches Alternative man auch immer 


OBEN LINKS 

Die »Mossie« als 
High-Speed-Kurier- 
flugzeug 


OBEN RECHTS 
Freie Sicht: Durch 
die Glasnase lassen 
sich Ziele anpeilen 
Screenshots 
Martin Naß 


wahlt und gut findet: Hat man erst einmal 
alle Flieger auf der Festplatte, freut man 
sich über die in der Tat vielfältigen Baurei- 
hen und Sonderausführungen, wie etwa 
die unbewaffneté Kuriermaschine, in der 
ein Passagier im Bombenschacht mitreisen 
konnte. In dieser Rolle, oder auch als Foto- 
aufklarer, spielte die Mosquito ihre Stärke, 
die Geschwindigkeit, voll aus und war 
praktisch nicht abzufangen. 

Nicht ganz so schnell und wendig, 
aber dafür umso zerstörerischer war die 
Mk. XVIII, die mit einer 57Millimeter- 
Kanone vor allem Jagd auf Schiffe mach- 
te. Der Beiname »Tsetse« klingt da fast 
schon zu harmlos. Auch diese Spezial- 
ausführung fehlt nicht im virtuellen Han- 
gar. Wie mittlerweile üblich, lassen sich 
die Waffen im FSX, für den das Add-on 
runderneuert worden ist, zwar abfeuern, 
es blitzt und die leeren Hülsen verwehen 
im Fahrtwind, aber treffen und gar zer- 
stören lässt sich nichts. Ebenfalls viel- 
fältig sind die Möglichkeiten, diverse 
Klappen und Türen zu öffnen und zu 
schließen; je nach Variante verbergen sich 
Kameras, Torpedos oder sonstiges Son- 
derzubehör dahinter. Immer vorausge- 
setzt, man hat die Tasten ordentlich defi- 


Wenn man die Pilotenperspektive ver 


niert und kann sich hinterher noch an die 
korrekte Kombination erinnern. Wahrend 
manche Texturen ein wenig verwaschen 
wirken, glinzt die Mosquito an anderen 
Stellen mit fast schon unglaublicher De- 
tailversessenheit, wie beispielsweise beim 
Fahrgestell oder bei der sehr guten Ausge- 
staltung der verschiedenen Cockpits: Hier 
bekommt man ein hl fiir das verwin- 


yerlosuns 


Eu 
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4551, dann kommt das 


kelte, in mehreren Ebenen angelegte Inne- 
re des schnellen Jagdbombe 
Die Mosquito-Box mit allen Erweite- 
rungen kostet zirka 35 Euro, ein fai 
Preis. Als Download-Version werden für 
das Basis-Pack rund 23 Euro fällig, die 
beiden Erweiterungen kosten dann noch 
einmal jeweils 5 Euro. Dafür erhält 
man ein rundes Paket, das mit der großen 
Menge an Flugzeugvarianten der vielsei- 
tigen Mosquito absolut gerecht wird. 
MARTIN Nass 


Systemcheck 


Damit das Mosquito-Add-on 

abhebt, braucht es den 

Flight Simulator X oder den 

FS 2004. Die CPU sollte mit 

3 GHz oder schneller getak- 

tet, der Arbeitsspeicher 

mindestens 1 GB groß sein. 

Die Grafikkarte kann ebenfalls nicht fix genug 
sein, 128 MB Speicher sind Minimum. 2 GB 
Festplattenplatz sind erforderlich, als Betriebs- 
system Windows XP oder Vista möglich. 


HJA Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Deutschland, 
Osterreich 


und die Schweiz 


Checkliste 


RAF Manston 
Spitfire & Hurricane 
Memorial Trust 

The Memorial 
Museum 

The Airfield 

Manston Road 
Ramsgate 

Kent CT12 5DF 


Tel: +44 (0) 1843 
821940 

E-Mail: spitfire752@ 
btconnect.com 


Internet: www.spitfire. 


memorial.museum/ 


Offnungszeiten: 
10.00 - 17.00 Uhr 
(Sommerhalbjahr) 
10.00 - 16.00 Uhr 
(Winterhalbjahr) 


Geschlossen an 
folgenden Tagen: 
24., 25., 26. und 
27. Dezember und 
am 1. Januar 


Eintritt: frei 
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2009 


AN-2, Flugtag Hilzingen 2008 


APRIL 

2. - 5. April 

Flughafen und Messe Friedrichs- 
hafen, Aero Friedrichshafen, Messe 


www.aero-friedrichshafen.de 


21./23./24. Mai 
Sonderlandeplatz Pattonville 
(Ludwigsburg), Flugplatzfest, 
www.fliegerfest-kornwestheim.de 


21. - 24. Mai 

Messe Friedrichshafen, 
Klassikwelt-Bodensee, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


JUNI 

20. Juni 

Fliegerhorst Laage, Familientag des 
| Jagdgeschwader 73 »Steinhoff« 


fiir allgemeine Luftfahrt mit Airshow, 


| &5 Jahre Eurofighter, 
| www.jetjournal.net/content/view/ 
5301/198/lang.de 


26./27. Juni 
Fliegerhorst Zeltweg, Osterreich, 
Airpower 2009 


| DUCE 

3. - 5. Juli 

Verkehrslandeplatz Coburg- 

| Brandensteinsebene, Airshow 2009, 
www.edac.de 


25./26. Juli 

‚Army Airfield Bamberg, 
Großes Oldtimertreffen des 
‚Aeroclub-Bamberg zum 

| 100-jahrigen Flugplatzjubilaum, 
www.aeroclub-bamberg.de 


AUGUST 
15./16. August 

| Flugplatz Dobersberg, 

| Österreich, Airshow 2009, 
www.loab.at 


29./30. August 
Flugplatz Dittingen, Schweiz, 
Flugtage 2009, 
www.flugtage.ch 


Spitfire & Hurricane 
Memorial Museum 


Das Spitfire & Hurricane Memo- 
rial Museum ist in Manston, Eng- 
land, beheimatet. Es liegt nur 
fünf Autominuten vom Fährha- 
fen Remsgate entfernt, und зо 
bietet sich ein Besuch an, wäh- 
rend man nach dem Einchecken 


im Fähren-Terminal auf die Ab- 
fahrt zum Festland wartet. 

Das kleine Museum ist den briti- 
schen Besatzungen gewidmet, 
die im Zweiten Weltkrieg ihr Le- 
ben im Luftkampf verloren. Den 
Mittelpunkt der Ausstellung bil- 


1944 gebaut, 1945 in den Einsatz gegangen: die Supermarine Spitfi- 


re »KH Z«, Highlight der Ausstellung 


Foto Sabine Rita Winkle 


| SEPTEMBER 

4. - 6. September 
Segelfluggelände Kirchheim/ 
Teck, 15. Hahnweide-Oldtimer- 
Fliegertreffen, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


Europa 


21. - 24. Mai 
Zoersel-Oostmalle, Belgien, 
Treffen der DHC1 Chipmunk 
Flugzeuge, 
www.chipmeet.com 


22. - 24. Mai 

Prag, Tschechische Republik, 
Aero-und Heli-Expo 2009, 
www.expo.aero/prague 


23./24. Mai 

Flughafen Plovdiv, Bulgarien, 
BIAF 09 Airshow, 
www.airshow-bg.com 


24. Mai 

Duxford, Großbritannien, 
Frühjahrs-Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


den eine Supermarine Spitfire 
MK XVI, die während des Krie- 
ges gegen deutsche Angreifer 
kämpfte und in den 1970er-Jah- 
ren nach mehrfachem Besitzer- 
wechsel perfekt restauriert wur- 
de sowie eine HawKer Hurricane 
ПС. Letztere wurde ursprünglich 
vom bekannten britischen Squa- 
dron Leader D.A.R.G. »Danny« 
Le Roy Du Vivier DEC, geflogen. 
Er war der erste belgische Kom- 
mandant eines englischen RAF 
Squadron. Neben den beiden 
Flugzeugen werden zahlreiche 
Accessoires wie zeitgenössische 
Plakate, Startwagen, Scheinwer- 
fer, Waffen, Motoren und Unifor- 
men ausgestellt. Besonders inte- 
ressant ist auch eine Vitrine, die 
dem bekannten deutschen Jagd- 
flieger Günther Rall gewidmet 
ist. SABINE RITA WINKLE 


JUNT 


15. – 21. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, 
Frankreich, 100 Jahre Paris Airshow, 
www.paris-air-show.com 


JULI 


11./12. Juli 

Duxford, Großbritannien, 
Flying Legends Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


18./19. Juli 

RAF Basis Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tatoo, 
www.äirtattoo.com 


AUGUST 


1./2. August 
Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow, www.repulonap.hu/airshow 


8./9. August 

Ursel Airbase, Belgien, 

wings & wheels, Internationale 
militarhistorische Show mit 
vielen Oldtimerflugzeugen, 
www.wingsandwheels.be 


18. - 23. August 

Flughafen Zhukovsky, Moskau, 
Russland, 19. Internationale Luft- und 
Raumfahrtausstellung MAKS 2009, 
www.aviasalon.com/en/maks 


22./23. August 
Roskilde, Danemark, Airshow, 
www.airshow.dk 


29./30. August 
Radom Airbase, Polen, Airshow, 
www.airshow.sp.mil.pl 


SEPTEMBER 


5./6. September 
Duxford, Großbritannien, Duxford Air- 
show 2009, www.duxford.iwm.org.uk 


20. September 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow mit Teilnahme 
der Nato-Tigers 


23. September 

Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newsID=25 


OKTOBER 


11. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
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Weltweit 


JANUAR 

17./18. Januar 

Flughafen Hood, Masterton, 
Neuseeland, Wings over Wairarapa 
Airshow, www.wings.org.nz 


28. - 31. Januar 
Al Ain, Vereinigte Arabische Emirate, 
Airshow, www.alainaerobaticshow.com 


FEBRUAR 
11. - 15. Februar 
Yelahanka Air Force Base, 
Bengaluru, Indien, Aero India 2009, 
www.aeroindia.in 


MARZ 
14./15. Marz 
Luke Airbase, Arizone, USA, 
Airshow mit USAF Thunderbirds, 
www.lukeservices.com/pdfdocs/ 
Sponsorship/luke_days_op.pdf 


APRIL 

10. - 12. April 
Classic Fighters 2009 Easter Air- 
show, Historic Omaka Airfield, Blen- 
heim, Marlborough, New Zealand. 
www.classichghters.co.nz 


21. - 26. April 


| Linder Airport, Lakeland, Florida, 


USA, Sun Fun Fly In & Airshow, 
Www. sun-n-fun.org 


JULI 


27. Juli - 2. August 

Wittman Field, Oshkosh, Wisconsin, 
USA, EAA Air Venture, die größte Air- 
show der Welt, www.airventure.org 


NOVEMBER 


15. - 19. November 

Dubai, Vereinigte Arabische Emirate, 
Dubai Airshow 2009, 
www.dubaiairshow.aero 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver 
anstalter nachfragen! 

Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air-Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es im 
тег wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke nochmals die Bestätigung der Ve 
anstalter einholen. Falls Sie eine Veranstaltung 
planen und diese in unsere Liste aufgenommen 
werden soll, so teilen sie uns diese bitte mög- 
lichst frühzeitig mit: Fax: 0951/42823, E-Mail: 
‚Jonluftfahrt@aol.com, Alexander Nüßlein, J.A.N. 
Luftfahrtdokumentation 


AIR DESASTER 


Katastrophen 
der Luftfahrtgeschichte 


XAVIER WATERKEYN 


»Air Desaster« von den Anfängen 
der Luftfahrt bis heute - hier 
werden sie fundiert analysiert, 
packend beschrieben und mit 
spektakulärem Bildmaterial 
dokumentiert. 


Xavier Waterkeyn 
Air Desaster 

160 Seiten, ca. 200 Abb., 
21,5 X 28,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7008-0 
Best.-Nr. 7008 

€ [0] 29,95 

€ [A] 30,80/sFr. 49,90 


Im Buchhandel oder unte > Kos 
“у tandel oder unter / GeraMond 


Leserbriefe 


Typengeschichte He 177, 10/08 


Im Bericht über die Heinkel He 177 ver- 
6ffentlichen Sie unter anderem ein Foto 
einer abgestellten He 177 der Flugzeug- 
führerschule B16 in Burg bei Magdeburg. 


Abgestellte Heinkel Не 177 in Burg bei 
Magedeburg Foto via Brasack 


Die dort abgebildete Maschine scheint of- 
fensichtlich beim KG 40 Dienst getan zu 
haben, wie das entfernte Staffelabzeichen 
vermuten lasst. Im Buch »Heinkel He 
177-244-274« aus dem Motorbuchverlag 
findet sich ein Foto der gleichen Maschi- 
ne aus anderer Perspektive. Das taktische 
Kennzeichen des Flugzeuges ist GU+ 
HO. Im Buch ist hierzu vermer! 
der bisherigen Fortschritte musste der 
Einweisungsbetrieb in Burg bei Magde- 
burg im Juli 1944 eingestellt werden. Al- 
le 17 He 177 der FFS B 16 wurden Mitte 
September 1944 abgestellt, da es an Flug- 
benzin mangelte ... Die Triebwerke nah- 
men Daimler-Benz-Techniker unter Mit- 
hilfe des Wartungspersonals ab, um sie 
zu konservieren und einzulagern.« Mein 
Vater hat als Pilot die Räumung des Flug- 
platzes miterlebt und mir berichtet, dass 
die dort abgestellten He 177 mittels 
Handgranaten im Cockpit unbrauchbar 
gemacht worden sind. Von abgenomme- 
nen Triebwerken hat er nichts berichtet. 
Sollten diese seinerzeit wirklich abge- 
nommen worden sein, so ware eine Zer- 
stérung des Cockpits sicherlich sinnlos 
gewesen. Auf beiden Fotos lässt sich er- 
kennen, dass es sich um ziemlich »abge- 
flogene« Flugzeuge handelt. 

Reinhard Brasack, Mönchengladbach 


Auch die П./К.С.100 flog He 177 und ег- 
probte auf ihr Lenkflugkörper. Im Septem- 
ber 1943 versenkte bzw. beschädigte sie 
mit der »Fritz« die Schlachtschiffe »Roma« 
und »Warspite«. Einsatzflugzeug war jetzt 
allerdings die Do 217 K. Die »Roma« liegt 
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Trotz | 


| im Tiefwasser vor der Straße von Bonifa- 
cio. Leicht zugänglich ist dagegen der 
Ubungsplatz, wo die Besatzungen das Be- 
kämpfen von Schiffszielen mit Fernlenk- 
waffen lernten. Er liegt im Gewann »Ha- 
senbühl« bei Schwäbisch Hall-Hessental. 
Hier hatte man aus Holz eine Schlacht- 
schiffattrappe mit zwei Türmen als Auf- 
bauten errichtet. Der Grundriss ist im Bo- 
den noch sichtbar, ebenso die Reste einer 
Feldbahn. Im angrenzenden Waldstück 
befinden sich zwei Bunker, von denen aus 
die Trefferlage gefilmt wurde. Empfohlene 
Anfahrt: Aussichtspunkt »Einkorn«, dann 
etwa 1,5 km einer Teerstraße bergab fol- 
gen. Leider sind auf dem nahen Flugplatz 
Hessental die meisten Relikte, die noch vor 
kurzem sichtbar waren (Luftwaffenadler 
am Wachgebäude, Hangars etc.), ver- 
schwunden. Herrmann Laage, Eberbach 


| Fotos aus Kaufbeuren 


Da Ihr Mitarbeiter Richard Chapman 
sich meines Wissens insbesondere mit 
der Geschichte des 1935 angelegten Flie- 
gerhorstes Kaufbeurens befasst, habe ich 
folgende Frage: Auf einem Farbfoto aus 
| einem jüngst von mir antiquarisch aus 
Amerika erworbenen Buch, aufgenom- 
men im Sommer 1945 auf dem Flieger- 
horst Kaufbeuren, sind etliche »Schrott- 
maschinen« zu sehen. Ist es möglich, die 
ehemalige Einheitszugehörigkeit zu der 
Messerschmitt Bf 109 K-4 »schwarzer <« 
| rechts im Hintergrund mit breitem roten 
| Rumpfband sowie der vermutlichen G- 


Das von Leser 
Wagner beschrie- 
bene Bild vom 
Schrottplatz auf 
dem Fliegerhorst 
Kaufbeuren aus 
dem Jahr 1945. 
Im Vordergrund 

| die Ar 96 »Weiße 
| 36«, hinten rechts 
die Bf 109 K-4 
und hinten links 
gerade noch zu 
erkennen die Bf 
1096 mit dem 
grün-weißen 
Schachbrettmuster 
Foto Rick Chapman 


| ` ° 
Ein weiteres Bild von Lt. Bernhards К-4 in 
Kaufbeuren Foto Rick Chapman 


10 oder G-14 »gelbe 2« mit griin/weifem 
| Schachbrett-Rumpfband links im Hinter- 
grund anzugeben? 

Robert Wagner, Mauerstetten 


Ja, ich kenne das Bild gut. Es stammt aus der 
Sammlung Robert Sands, der 1945 bei der 55th 
Fighter Group in Kaufbeuren eingesetzt war. Die 
Bf 109 K4, <1+1, war die Maschine des Grup- 
pen-Adjutanten der 111/6 53 »Pik-As«, Lt. Ernst- 
Dieter Bernhard. Die Rumpfbinde ist jedoch 

| schwarz, nicht rot. Lt. Bernhard war am Abend 
des 19. April 1945 gemeinsam mit anderen 
Flugzeugen der Gruppe in Otterfing gestartet, 
um einen von P-47 Thunderbolt eskortierten Ma- 
rauder-Verband abzufangen. Lt. Bernhards K-4 
schien die folgenden Luftkämpfe unbeschadet 
überstanden zu haben, und als er bemerkte, 
dass sein Treibstoff zu Ende ging, beschloss er 
nach Kaufbeuren zu fliegen, um aufzutanken. 
Doch seine Probleme verdoppelten sich, als sich 
das Fahrwerk der Maschine nicht ausfahren ließ, 
Trotz einiger »Schüttel«-Manöver rührte es sich 
nicht. Bernhard blieb nichts anderes übrig, als in 
Kaufbeuren bauchzulanden. Gekonnt setzte er 
die Maschine auf, die bis vor die Tore der Werft- 
halle schlitterte. Zur Freude des Werkmeisters, 
der entzückt über die »Anlieferung bis vor die 
Haustür« war und nicht erst hinausfahren muss- 
te, um das Flugzeug zu bergen. Ob das Fahr- 
werkproblem die Folge des Gefechts oder nur 
ein technisches Versagen war, wurde nie geklärt, 
und seine einst stolze K-4 endete bald darauf auf 
dem Schrottplatz des Fliegerhorstes. 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, InfanteriestraBe 11a, 80797 München 


La А 
Eine qualitativ schlechte Vergrößerung, auf 
der jedoch das grün-weiße Schachbrett- 
muster der Bf 109 besser zu erkennen ist 
Foto Rick Chapman 


Zu der Bf 109 G-?, »Gelbe 2«, die nach dem 
Bild ein großes grün-weißes Schachbrettmuster 
hinter dem Balkenkreuz am Rumpf aufweist 
(siehe Nahaufnahme), kann ich nur wenig sa- 
gen. Die Maschine könnte zu einem von mehre- 
ren KG(J) gehört haben, die gegen Ende des 
Krieges sowohl die Me 262 als auch die Bf 109 | 


flogen. Es existieren Aufnahmen einer Me 262 
des KG(J) 54 »Totenkopf« aus München-Riem 
vom Mai 1945, auf denen ein Schachbrettmus- 
ter mit den gleichen Abmessungen und Farben 
(grün- oder blau-weiß?) zu sehen ist. 

Schließlich ist auch noch die Arado Ar 96 
»Weiße 36« im Vordergrund von Interesse. Der 


| weiße waagrechte Balken hinter dem Rumpf- 


Balkenkreuz kennzeichnet sie als zur Il. Gruppe 
eines Schulgeschwaders oder eines Ergän- 
zungsverbands eines KG(J) gegen Kriegsende 
gehorend oder vielleicht auch als Verbindungs- 
flugzeug eines Einsatz-Jagdgeschwaders. Im 
süddeutschen Raum wären alle drei Möglichkei- 
ten vorstellbar. 

Richard Chapman, Kaufbeuren 


Denkmal in der Tschechei 


Bei unserem Urlaub in der Tschechei sah 
ich in der Gegend um Hranice am Stra- 
ßenrand auf einmal einen Propeller an ei- | 
nem Stein befestigt. Als Propfreund dreh- 
te ich natürlich sofort um und schaute 
mir die Stelle an. Es handelte sich um ein 
Denkmal für eine amerikanische Bom- 
berbesatzung einer B 24] Liberator, die 
bei einem Luftkampf am 17. Dezember 
1944 hier mit ihrer Maschine notlandete. 
Vier Mann der Besatzung (Valden A. 
Barnson, William C. White, John A. Saino 
jr. und Bernard C. Freeman) verloren ihr 
Leben. Das Denkmal war sehr gepflegt. 
Vielleicht weiß ein Leser mehr über den 
Verbleib der restlichen Besatzung. 
Roland Polzer, Denkendorf 


Erinnerung an B-24-Crew Foto Polzer 


Rosskur für den Höhenjäger, 9/08 
Bereits nach den ersten Abwehreinsätzen 
gegen die Viermotorigen der 8. USAAF 
bemängelte die Truppe die fehlende Hö- 
henleistung des BMW-Triebwerks 801 D- 
2. Im Auftrag des RLM testete die Erpro- 
bungsstelle der Luftwaffe in Rechlin eine | 
voll ausgerüstete Fw 190 А-4 mit außenlie- | 
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Der weiße Pfeil zeigt auf den linken Außen- 
ansaugschacht Foto Frappe 


genden Ansaugschächten. Auch bei dieser 
Fw 190 A-4/U7 wurde eine Anhebung der 
Volldruckhöhe sowie eine Verminderung 
der Steigzeit bei Kampfleistung erflogen. 
Aufgrund dieser Ergebnisse sollte das 
Luftflottenkommando 3 die auf Fw 190 
verbleibenden Jagdverbände mit den au- 
ßenliegenden Ansaugschächten ausrüs- 


Cockpits Ju 88, 10/08 

In der Oktoberausgabe veröffentlich- 
ten Sie zwei Fotos der Ju 88 G-6, WNr. 
623185. Der Bildunterschrift nach wur- 
den die Aufnahmen 1945 in Wunstorf 
gemacht. Das auf dem oberen Bild im 
Hintergrund zu sehende Flugzeug 
scheint eine »Black Widow« zu sein, 
weshalb die Fotos wohl bei Kriegsende 
oder kurz danach gemacht worden 
sein dürften. In einer Liste der am 7. 
April 1945 ‘in Wunstorf erbeuteten 
Flugzeuge, veröffentlicht in »Flieger- 
horst Wunstorf, Teil I« von Heiner Wit- 
trock, kommt diese Ju 88 jedoch nicht 
vor. Meines Wissens waren dort auch 
keine »Black Widows« stationiert. Wo 
wurden diese Aufnahmen dann ge- 


ten, die sich derzeit bei den Jagdgeschwa- 
dern 2 und 26 nachweisen lassen. Fw 190 
der Baureihe A-5 und später sind mit die- 
ser Einrichtung bislang nicht bekannt. Auf 
dem beigefügten Foto ist der Komman- 
deur der III./JG 2, Hptm. Egon Mayer, vor 
seiner Fw 190 A-4 zu sehen, der weiße 
Pfeil zeigt auf den außenliegenden An- 
saugschacht. Peter Rodeike, Hamburg 


Das Thema außenliegende Ansaugschächte bei 
der Fw 190 zieht sich wie ein roter Faden durch die 
Entwicklung der Fw 190. Man entwickelte sogar ei- 
nen außenliegenden Einheitsansaugschacht. Wie 
viele sinnvolle Verbesserungen bei der Fw 190 wur- 
de der Schacht serienmäßig nicht eingebaut. Eine 
vollausgerüstete Fw 190 mit außenliegenden An- 
saugschächten ware aber keine U7-Variante gewe- 
sen, da hierfür die im Artikel genannten Bedingun- 
gen hätten erfüllt sein müssen. Dazu noch 
folgender Text aus dem Handbuch der А-4: Ansaug- 
schächte mit außenliegender Eintrittsöffnung kom- 
men für verschiedene Maschinen - in erster Linie 


| für reine Jagdflugzeuge - in Frage. Durch den Ein- 


bau dieser Ansaugschächte soll eine Leistungsstei- 
gerung oberhalb der Volldruckhöhe durch erhöhten 
Stau, der sich durch die Fluggeschwindigkeit er- 
gibt, erzielt werden. Unterhalb der Volldruckhöhe 
sind Leistungen mit innenliegenden Ansaugschäch- 
ten besser. Diese Angaben finden sich aber auch 
in den Handbüchern der А-5 und А-6 bis zur А-9 wie- 
der. Im Klartext: Für einen in niedriger und mittlerer 
Höhe operierenden Jagdbomber oder bei einem 
Schlachtflugzeug wären die außenliegenden An- 
saugschächte völlig nutzlos gewesen, damit hätte 
sich die Leistung sogar verschlechtert. Für Luft- 
kämpfe über 6 km Höhe wäre bei der Fw 190 aber ` 
eine eindeutige Leistungsverbeserung eingetreten. 
Über den tatsächlichen Einbau in die unterschied- 
lichen Fw 190-Serien gibt es keine gesicherten 
Erkenntnisse. Dietmar Hermann, Dortmund 


Ju 88 G-6, W.-Nr. 623185, 1945 in 
Wunstorf. Steht im Hintergrund eine 
»Black Widow«? Foto Sig. Н. Ringlstetter 


macht, wenn nicht in Wunstorf? Viel- 


leicht weiß ein Leser mehr? 
Matthias Günner, Liebenau 
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Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Manchmal hilft der Zufall beim 
Fund von luftfahrthistorischen 
Schätzen. Kürzlich brachte unser 
Chefredakteur eine Freundin zum 
Flughafen. Bei der Fahrt kam das 
Gespräch irgendwann auf FLUG- 
ZEUG CLASSIC. Neugierig gewor- 
den, blätterte sie am Kiosk in 
einer Ausgabe und stieß auf die 
Seiten mit den Leserfotos. Bei- 
läufig erwähnte sie dabei, dass 
von ihrem Großvater Albert Fahrt 
auch noch solche Bilder alter 
Flugzeuge vorhanden seien. Hier 
sind sie! 


(Technischer Dienst) 1937 
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o Albert Fahrt in Luftwaffen-Uniform 


Ein Blick in die Halle der Flugwi 
Arado SC | (D-789 und D-1015), 
»Flamingo« 


Vom Kunstschlosser 
Zum Flugzeug-Prufleiter 


eben vielen Familienfotos finden 
sich dort wunderschéne Bilder 
aus der Fliegerei der 1920er Jahre 
vom Flugbetrieb der Deutschen Ver- 
kehrsfliegerschule in Schleißheim. Dort 
wirkte Albert Fahrt viele Jahre als Flug- 
zeugwart und Priifer. Seine Bilder zeigen 
viele der dort stationierten Flugzeugty- 
pen, stimmungsvolle Flugaufnahmen, 
aber auch den täglichen Dienstbetrieb 
und einige spektakuläre Unfälle. 
Ein Lebenslauf, verschiedene Bescheini- 
gungen und Beurteilungen zeigen ein in- 
teressantes und abwechslungsreiches 
Fliegerleben als Techniker am Boden, oh- 
ne dessen sorgfältige und verantwor- 
tungsvolle Arbeit ein sicherer Flugbetrieb 
nicht möglich gewesen wäre und auf den 
sich die Piloten verlassen konnten. 
Albert Fahrt wurde am 14.11.1903 in 
Lehrte bei Hannover geboren. Nach Volks- 
schule und gewerblicher Fortbildungs- 
schule folgte eine Ausbildung zum Kunst- 


hen 
. Wo heute Museumsbesucher bummeln, stel 
Gees L 75 a (D-1495) und zahlreiche BFW О 12a 


und Bauschlosser. Fast sieben Jahre arbei- 
tete er dann als Geselle bei verschiedenen 
Privatfirmen. 

Ab 1. Mai 1927 wurde er Flugzeugwart 
bei der Deutschen Verkehrsfliegerschule 
in Schleißheim und später in Cottbus. 
Aufgrund seiner zuverlässigen Arbeit, 
der guten Fachkenntnisse und der Ein- 
satzbereitschaft über den Dienstbetrieb 
hinaus — in der Freizeit wartete er noch 
Privatflugzeuge — wurde er bald Ober- 
wart und später Flugwerkprüfer, Ober- 
prüfer und zuletzt ab 1936 Prüfleiter. Ein 
Jahr zuvor hatte er auch seine Meisterprü- 
fung abgelegt. Nach Tätigkeiten bei der 
Prüfstelle für Luftfahrzeuge ih Berlin-Ad- 
lershof und bei der Höheren Flieger-Tech- 
nischen Schule in Jüterbog kehrte er 1937 
nach Schleißheim zurück. 

Mehrere noch erhalten gebliebene 
Zeugnisse beziehungsweise Beurteilungen 
geben ein ausgezeichnetes Bild ab: 

»Herr Fahrt verrichtete sämtliche Ar- 
beiten allein und selbständig. Er führte 
sämtliche Arbeiten an der Maschine aus, 
welche im Laufe der Jahre vom К.ЁЕ vor- 
geschrieben wurden, überholte die Ma- 
schine ebenfalls selbständig und zu mei- 
ner vollsten Zufriedenheit. Ich kann ihn 
wegen seiner Verlässlichkeit und Genau- 
igkeit, sowie seinem ruhigen, bescheide- 
nen Wesen überall empfehlen.« hieß es im 


Januar 1934 von einem privaten 
Flugzeugeigentiimer und 1935 
schrieb der Werftleiter: »Herr Albert 
Fahrt verfügt über ausgezeichnete 
Fachkenntnisse im Flugzeugbau und 
wird deshalb als Zellenprüfer zur 
Deutschen Verkehrsfliegerschule 
Cottbus versetzt.« 

Seine ausgezeichneten technischen 
Fachkenntnisse zu Motoren und Zel- 
le bewahrten ihn im zweiten Welt- 
krieg auch vor einem Kampfeinsatz, 
und so blieb Albert Fahrt als Flieger- 
Ingenieur bis zum Ende im techni- 
schen Dienst, bei dem er von 1941 bis 
1944 in einer Luftwaffenwerkstatt in 
Kreta eingesetzt war. Der Rückmarsch 
nach Deutschland erfolgte über Grie- 
chenland und Jugoslawien, überwie- 
gend als mühsamer Fußmarsch. Zuletzt 
blieb ihm auch eine Gefangennahme nicht 
erspart, aus der er jedoch bereits im Herbst 
1945 entlassen wurde. 

Ab Oktober 1945 hatte der seit 1930 ver- 
heiratete Familienvater wieder eine gere- 
gelte Arbeit, da er für vier Kinder sorgen 
musste. Die Tätigkeiten waren abwechs- 
lungsreich. Zunächst als Maschinenformer 
in einer Eisengießerei in Windsheim, dann 


Hier fliegt die Albatros L 68 a, D-1003 hoch über dem Voralpenland. 1928 ging 


sie an die DVL in Berlin-Adlershof 

D 
als Automechaniker bei den Amerikanern 
und danach als technischer Zeichner in ei- 
nem Konstruktionsbiiro. Dazwischen war 
er immer wieder arbeitslos. 

Eine langerfristige Tatigkeit konnte er 
erst ab 1954 als Kontrolleur bei den Tri- 


umph-Werken in Niirnberg austiben, wo 
Motorräder und Schreibmaschinen gebaut 
wurden. In die Luftfahrt kam Albert Fahrt 
nicht mehr zurück. Zum einen war der 
Motorflug in Deutschland bis 1955 verbo- 
ten, und zum anderen ließen die kargen 


20 Wunderschöne Flugaufnahme einer BFW U 12 a der DVS Schleißheim. Die D-1257 mit der Werknummer 336 wurde im Juni 
1928 zugelassen und ging bereits im September 1930 verloren. 


flugzeugclassic.de 12/2008 


79 


ІНКЕ ЅЕІТЕМ Album 


N Deickes Doppeldecker von 1930/31 hebt ab. 


O Arthur Deickes kleiner Eindecker von 1929. Er flog die Maschine ohne 
Das Dreiradfahrwerk ist gut zu erkennen 


Kennzeichen 


Nachkriegsjahre und die Verpflichtungen 
fiir die Familie keine Zeit und kein Geld 
für ein Hobby in diesem Bereich. 

Als es der Familie dann mit dem ab- 
zeichnenden wirtschaftlichen Aufschwung 
wieder etwas besser ging und sie sich ers- 
te kleine Urlaube leiten konnte, verstarb 
Albert Fahrt dann am 1.1.1962 ganz plötz- 
lich an einem Herzinfarkt. 

Die Fotos zeigen einen interessanten 
Querschnitt der Flugzeugtypen, die Ende 
der 1920er Jahre bei der DVS in Schleiß- 
heim im Einsatz waren, aber auch schwer- 
gewichtige Besucher wie Junkers G 31 
oder С 38. Am zahlreichsten war die Udet 
oder BFW U 12 a oder b »Flamingo« ver- 


Е T 


treten. Der 1925 entstandene Doppelde- 
cker in Holzbauweise mit einem Siemens- 
Sternmotor zwischen 70 und 125 PS wur- 
de damals zum erfolgreichsten deutschen 
Sportflugzeug, und die Produktion ging 
auch noch nach 1926 bei Bayerischen 
Flugzeugwerken weiter. Etwa 180 sind 
insgesamt gebaut worden. 

Seltenere Vögel in Schleißheim waren 
die leistungsfähigeren Schuldoppeldecker 
Arado SC I oder die Albatros L 75 »Ass«. 
Von dem Arado-Zweisitzer mit dem 230 
PS BMW IV Reihenmotor sind bis 1927 
14 Stück gebaut worden. Für damalige 
Verhältnisse war das schon eine große Se- 
rie. Das »C« in der Typenbezeichnung 


N Diese schnittige Messerschmitt M 23 b gehörte seit 1930 Willy Stör 
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weist darauf hin, dass die Maschine auch 
als Behelfsaufklärer vorgesehen war, 

Wie die Arado war auch die Albatros L 
75 in Gemischtbauweise konstruiert. Der 
Rumpf hatte ein Stahlrohrgerüst mit Stoff- 
bespannung während die Flächen eben- 
falls aus Holz waren. 1928 erstmals geflo- 
gen, hatte die Albatros BMW-Reihenmo- 
toren bis 360 PS. 

Einzelstücke in Schleißheim waren die 
Amateurbauten von Arthur Deicke (1882- 
1961), einem aus Regensburg stammen- 
den Einzelgänger, der bereits 1907 mit 
Flugversuchen begonnen hatte. Er gehör- 
te zu den Pionieren des Volksflugzeugs 
und sein Ziel war es, ein »Fluggerät für Je- 
dermann« zu schaffen. 

Nach einer kriegsbedingten Pause be- 
gann er 1919 wieder mit dem Entwurf von 
Flugzeugen. Von zweien seiner Einzelstü- 
cke sind Fotos im Nachlass von Albert 
Fahrt erhalten. 1929 entstand als sein drit- 
tes Flugzeug ein Schulterdecker miteinem 
selbst gebauten 12 PS Deicke-Motor. Aller- 
dings kam er über Platzflüge nicht hinaus. 

Ebenso wenig Erfolg hattesder Doppel- 
decker von 1930/31 mit einem 18 PS Deicke 
und einem Dreiradfahrwerk. Erst sein letz- 
tes Muster, der Eindecker ADM 11 aus dem 
Jahr 1933/34, war erfolgreicher und konn- 
te einen Preis beim Olympia-Großflugtag 
1936 gewinnen. Wie durch ein Wunder hat 
der kleine Einsitzer alle Wirren der Zeit 
überstanden und befindet sich heute in ei- 
ner Privatsammlung in Italien. 

Arthur Deicke muss bei den Fliegern 
trotz allem beliebt gewesen sein, denn auf 
der Rückseite der Fotos wird er als »Vater 
Deicke« bezeichnet. 

Ein besonderer Dank geht an die Fami- 
lie Fink für die leihweise Überlassung des 
Fotoalbums. PETER W. COHAUSZ 


Ein riesiger und seltener Gast ist hier die erste Junkers G 38, D-2000. Die Maschine flog 1929. erstmals, _ 
machte viele bemerkenswerte Flüge, war ab 1931 für die Lufthansa im Einsatz, wurde 1934 als D-AZUR, 
umregistriert und ging schließlich 1936 durch einen Wartungsfehler успа 


d 
Ein Großflugzeug macht in Schleissheim Station. 
Junkers G 31 mit der Werknummer 3000 


Hier ist es der Prototyp der 


( Brüchen zeigen oft 
he Fotos von А 
i) ans technische Details, di 


sind. Hier sieht man, 
pee ВЕ ie a »Flamingo« Kate 
SE ап der rechten Cockpits 


eingebaut war 


N Die Arado SC |, D-789, wird hier wieder aufgerichtet 
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Mit der neuen Focke-Wulf 

Fw 190 im Westen stiegen die 
Verluste der Engländer drama- 
tisch. Sie stand ganz oben auf 
der Wunschliste der Royal Air 
Force. Ein Kidnapping stand 
kurz bevor. Doch dann beka- 
men sie eine »190« quasi vor die 
Haustür gestellt ... 


BACKGROUND 
Radial oder Axial? 


Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 10.12.2008 


In der beliebten Rubrik »Aus 
den Fotoalben unserer Leser« 
bereiten wir Ihnen eine beson- 
dere Überraschung: Faszinie- 
rende Farbaufnahmen, die seit 
dem Zweiten Weltkrieg weitge- 
hend vor der Öffentlichkeit 
verborgen blieben! Darunter 
eine Bf 109 F-4/Trop, Ju 88 des 
KG 30 und Sanitäts-Ju! 


Triebwerks-Verdichter und ihre Eigenarten 


Gasturbinen-Kompressoren bringen angesaugte 
Luft auf Trab. Mehrfach verdichtet, jagt das ge- 
quälte Gas in die Brennkammern; dort verursacht 
es - mit Kraftstoffnebel vermischt — explosionsar- 
tig das gewünschte Inferno und erzeugt Schub. 
Man unterscheidet Radial- und Axialverdichter, 
nach der Marschrichtung der komprimierten Luft. 
Mal tobt die Strömung auf einer gedachten Kreis- 
bahn nach außen, mal entlang der Turbinenachse 
nach hinten; die Bauart richtet sich nach dem Ver- 
wendungszweck des Motors. Hilfsaggregate, Tur- 
boprop- und Hubschrauberturbinen haben meist 
kompakte, gedrungen wirkende Radialverdichter, 
Langstreckentriebwerke und Kampfjet-Kraftpakete 
dagegen lange, schlanke Axialverdichter. Radial- 
verdichter bestehen in der Regel nur aus zwei 
Bauteilen. Luft wird von den Schaufeln eines Lauf- 
rads beschleunigt; im ringformig herumgebauten 
Diffusor verwandeln weitere Leitschaufeln den 
schnellen Niederdruck-Fluss in eine langsamere 
Hochdruckströmung zu den Brennkammern. Ein 
tolles, einfaches Konzept mit Leistungsgrenzen, 
wegen der hohen Stirnfläche des Aggregats und 
der umständlichen Luftumlenkung im Innern. Bes- 
ser steht der längliche, kompromisslos nach hin- 
{еп pustende Axialverdichter da: zahlreiche Kom- 
pressorstufen, gleich hinter dem großen 
Lufteinlass akkurat auf einer Welle sitzend, sor- 
‚gen für den nötigen »Dampf«. Die vielen großen 
und kleinen, sündhaft teuren Präzisionsschaufeln 
sind für höchste Strömungsgeschwindigkeiten 
und Temperaturen ausgelegt. 
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Lang und schlank: In solchen Gondeln arbeiten 
Triebwerke mit Axialverdichter. Bei der Me 262 
war es früher das Jumo 004 Foto Messe Berlin GmbH 


Alle Kompressoren gehen auf Triebwerksentwürfe 
von Sir Frank Whittle und Hans von Ohain aus den 
1930er-Jahren zurück. Die ersten Motoren besaßen 
Radialverdichter; ein großer Fortschritt war Junkers’ 
axial verdichtendes Jumo 004, in Serie gebaut ab 
1944. Das kräftige Triebwerk schien wie geschaffen 
für den weltweit ersten Serien-Jet-Fighter Me 262. 
Heute arbeiten Axialverdichter in Militärtranspor- 
tern und überall dort, wo kompakte Unempfindlich- 
keit zählt. Zum Beispiel gegen Vogelschlag: Er ist ei- 
ne Achillesferse der Radialverdichter, wegen ihrer 
größeren Lufteinlässe und frei liegenden Schaufelrei- 
hen. Die Radia-Pumpen vertragen dafür auch satte 
Geschwindigkeiten; erst Uberschallstromung würde 
ihnen zu schaffen machen. Spezielle Lufteinlass-For- 
men bremsen die wilden Luftteilchen auf ein akzepta- 
bles Tempo, damit das Triebwerk beim Beschleuni- 
gen nicht plötzlich dicke Backen macht. Rolf Stünkel 
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THF: drei Buchstaben, die Luftfahrtfans in 
der ganzen Welt begeistern. Was einst ein 
Exerzierplatz kaiserlicher Truppen war, 
wurde 1923 mit dem Erstflug einer F 13 zum 
Flughafen Berlin-Tempelhof, der von anfangs 
150 auf bis zu 1,3 Millionen Passagiere pro 
Jahr anwuchs. Ein wechselhaftes und 
unglaublich aufregendes Kapitel Luftfahrt- 
geschichte, nachzuerleben in dem 
packenden Bildband, der das Auf und Ab 
der »Mutter aller Flughäfen« sachkundig 
und reich bebildert dokumentiert. 


Helmut Trunz 
i Tempelhof 
і 144 Seiten, са. 200 Abb., 
| 22,3 x 26,5 cm 
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